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OBJETO DEL PROYECTO. 
 
Antes de ponerse a elaborar y redactar un Trabajo Fin de Grado, hay 
que buscar las motivaciones que te llevan a desarrollarlo. El tema sobre el 
que verse el trabajo tiene que involucrarte, para sumergirte en su elaboración 
con una gran facilidad.   
 
Con la elección del tema sobre el que versa el trabajo, llega una etapa 
de recopilación de información. Esta información puede encontrarse en múlti-
ples fuentes, ya sean escritos de la época, periódicos locales, libros técnicos... 
 
Después de recopilar toda la información posible, tenemos que pasar 
al momento más importante en la elaboración del trabajo, determinar qué 
información es útil para el enfoque que queremos dar. Para esto, hay que to-
marse un tiempo, exponer los temas que se quieren tratar y elaborar un pri-
mer guión. 
 
Una vez hecho todo lo anterior, llega el momento de ponerse a redac-
tar realmente el trabajo. Primero con ideas sueltas que van surgiendo poco a 
poco, para después ir depurándolas hasta llegar a una redacción precisa y 
concisa, que permitan al lector del trabajo sumergirse en el tema, como lo 
hace el propio autor. Esta es la finalidad que se pretende con la elaboración 
de este Trabajo Fin de Grado. 
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MOTIVACIÓN PARA SU ELABORACIÓN. 
 
En mi caso personal, llegado el momento en mis estudios de elaborar 
el Trabajo Fin de Grado, tuve que plantearme el tema sobre el que tenía que 
desarrollarlo. Tras ver las opciones que me plantearon los diferentes tutores, 
me decanté sobre el que desarrollaba la configuración del sistema tranviario 
en Valladolid.  
 
El tema, desde un primer momento, me interesó por ser una novedad 
con respecto al resto de temas ofertados. Puede parecer extraña la elabora-
ción de un proyecto de esta envergadura para obtener la titulación de Gra-
duado en Ingeniería Eléctrica; pero no es así, ya que este trabajo se plantea 
como un reto, ya que difiere con los estudios realizados hasta el momento, 
mucho más centrados en aspectos técnicos actuales. La historia y el avance 
de la tecnología que se presentarán en este trabajo, únicamente está presen-
te a lo largo de la titulación en la asignatura optativa Ingeniería y Sociedad. 
 
Este Trabajo Fin de Grado permite revivir la época histórica sobre la 
que se encuadra. El conocer la sociedad, sus costumbres y su avance, nos 
permite ver cómo este desarrollo está íntimamente relacionado con los avan-
ces tecnológicos que van aconteciendo. Es necesario conocer los avances 
que se produjeron en el pasado para entender el momento actual de la tecno-
logía, ya que las huellas del pasado están aún presentes en la actualidad. 
 
Con todo esto, se pretende tener constancia de todos los grandes 
avances que fueron motivados por personas que pretendían mejorar la vida 
de sus comunidades, haciendo que actos cotidianos, como desplazarse de un 
lado a otro de la ciudad, se simplificaran.  
 
Por lo tanto, la elaboración de este Trabajo Fin de Grado queda justifi-
cada cuando se pretenden alcanzar los siguientes objetivos: 
 Valorar los avances que tuvieron lugar en la ciudad de Valladolid a fina-
les del siglo XIX con respecto a los transportes públicos. 
 Percatarse de la influencia de estas mejoras en la vida cotidiana de los 
habitantes de Valladolid. 
 Reflejar el crecimiento de la ciudad y la expansión del comercio que 
significó la llegada del tranvía. 
 Conocer a las figuras que permitieron estos avances con su dedicación 
y esfuerzo. 
Presentación DeL PrOYectO 
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 Comparar las técnicas utilizadas en la época con las empleadas en la 
actualidad en los mismos campos. 
 Acercar esta época con sus acontecimientos a la sociedad actual, para 
analizar los aciertos y errores de los avances que acontecen en cada 
época histórica. 
 Recapacitar sobre la implantación de este medio de transporte público 
en la actualidad y su coexistencia con el resto de transportes. 
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En las últimas décadas del siglo XIX, comenzó el proceso de instaura-
ción de un sistema tranviario en Valladolid, para proporcionar un medio de 
transporte más eficaz y mo-
derno a una ciudad que se en-
contraba en un período de ex-
pansión. Este novedoso proyec-
to ya se había emprendido en 
diversos países, como Estados 
Unidos, Gran Bretaña, Bélgica. 
En España, la instauración se 
había completado en pocas 
ciudades, entre las que se en-
contraban Madrid y Barcelona. 
 
 
A lo largo de este Trabajo Fin de Grado, desarrollaremos la instaura-
ción del tranvía animal y su posterior electrificación. Analizaremos todos los 
cambios que se derivaron de este avance y en qué se tradujo para el desarro-
llo y expansión de la ciudad 
de Valladolid. Veremos cómo 
se fundó la Sociedad de 
Tranvías Interiores de Valla-
dolid y su adquisición por 
parte de la Sociedad belga y 
la creación de la definitiva 
Sociedad Anónima de Tran-
vías, con el objetivo de mejo-
rar este novedoso medio de 
transporte público, mediante 
la electrificación. 12 
 
También, reflejaremos cómo la instauración de la electricidad en la 
ciudad de Valladolid y su rápido desarrollo, favoreció el proceso de electrifica-
ción de los tranvías. Además, veremos cómo se realizó el proceso de sustitu-
ción de este medio de transporte a otro más moderno, como eran los autobu-
ses, y la creación de una nueva Sociedad que gestionaría ambos medios de 
transporte. 
                                                            
1 ORTEGA BARIEGO, J. M.: El templete de la música. Crónica del Valladolid de entre siglos, 
Valladolid, Ayuntamiento de Valladolid, 2007: 47. 
2 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CC-030. 
(1) Tranvía de motor de sangre discurriendo por la Plaza de 
Santa Cruz a finales del XIX.1 
(2) Perspectiva del tranvía eléctrico transcurriendo por la calle 
Santiago a la altura del café Royalty.2 
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ESPAÑA Y EL NUEVO SIGLO. 
 
En países europeos como Gran Bretaña el proceso de industrialización 
había comenzado a finales del siglo XVIII. Con la Revolución Industrial y los 
logros tecnológicos que se derivan de esta, se inicia en el siglo XIX un proceso 
de globalización, cuyos cimientos son el impulso del vapor y el telégrafo. En 
las últimas décadas, se producen grandes avances tanto en electricidad como 
en informática.  
 
En España, es en el siglo XIX durante el régimen de la Restauración, 
cuando las ciudades transforman lentamente su estructura medieval, here-
dada de siglos anteriores, a una más moderna y adaptada al nuevo siglo. Es-
tas transformaciones se traducen en cambios demográficos, económicos, 
culturales y sociales.  
 
A mediados de este siglo, se produce el derribo de las todavía existen-
tes murallas en las ciudades. Esto favoreció la creación de nuevos espacios 
urbanos, como la aparición 
de nuevos barrios. Estos 
nuevos barrios se suelen 
ubicar en los ensanches 
de las ciudades y estar 
dotados de unas mejores 
infraestructuras. Se co-
mienzan a ver las primeras 
estaciones de ferrocarril, 
los tranvías, los mercados 
cubiertos y los centros de 
administración. 1 
 
También se construyen las primeras fábricas, que dan lugar a las ba-
rriadas obreras. Estas zonas de las ciudades, normalmente, carecen de los 
servicios mínimos y normalizados en el resto de la ciudad. 
 
Sin embargo, a finales de este siglo XIX, la base económica de España 
sigue siendo la agricultura. Durante este tiempo, la agricultura sufre un pro-
                                                            
1 Síntesis de España en el siglo XIX. Economía y sociedad. El pasado del tiempo.  
(En línea en la página web <annalesdeltiempo.blogspot.com.es>). 
(3) Panorámica de la ciudad de Madrid a finales del siglo XIX.1 
Las transformaciones en eL nuevo sigLo 
 20 
ceso de especialización y diversificación. En el sector vinícola, España alcanza 
un control del mercado mundial de 1882 a 1892. 
   
El desarrollo de la industria se encuentra localizado en unas zonas 
muy concretas y en unos sectores muy determinados, como el textil catalán o 
el siderúrgico vasco.  
 
La industria textil, y dentro de ella el algodón, fue el sector donde se 
produjo mayor concentración industrial como consecuencia de la mecaniza-
ción. El textil catalán se impulsó a 
las viejas manufacturas de Castilla 
la Vieja, Salamanca, Murcia y Ali-
cante, por ser más competitivo al 
haber incorporado las nuevas téc-
nicas, excepto en la producción de 
lana. La producción textil se quin-
tuplicó en el último cuarto del siglo 
XIX, llegando a ser la cuarta de 
Europa, debido al incremento de 
la demanda interna como conse-
cuencia de los años de prosperi-
dad agrícola.2 
 
En el sector siderúrgico tardó en implantarse la industrialización, debi-
do a que existía una fuerte demanda exterior de hierro y porque era más ren-
table importarlo. La exportación de mineral de hierro permitió a las empresas 
vascas acumular beneficios 
que luego fueron invertidos 
en la creación de una indus-
tria siderúrgica propia. Esta 
iniciativa vasca desplazó al 
capital extranjero, que hasta 
ese momento dominaba el 
sector, hacia otros focos de 
inversión como era la nueva 
industria eléctrica o los ferro-
carriles, como veremos más 
adelante en el caso de los 
tranvías de Valladolid. 3 
                                                            
2 ESPINET I BURUNAT, F. y J. M. TRESSERRAS I GAJU: La genèsi de la societat de masses a 
Catalunya, 1888-1939, Barcelona, Universidad Autónoma de Barcelona, 1999. 
3 Peñas negras.  
(En línea en la página web <www.ingurumena.ejgv.euskadi.eus>).   
(5) Vista general de Altos Hornos de Vizcaya, ejemplo de la 
industrialización en el sector siderúrgico.3  
 
(4) Taller de una industria textil catalana a finales del 
siglo XIX.2 
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Esta expansión industrial de España se manifestó en la Exposición In-
ternacional de Barcelona de 1888, siendo el centro y el símbolo del progreso 
de la industria y la técnica. Este progreso industrial y económico se tradujo en 
un acuerdo entre empresas españolas y la AEG alemana para la llegada de la 
electricidad a España. 
 
A finales del siglo XIX y comienzos del siglo XX tiene lugar una segunda 
revolución industrial con el empleo de la electricidad y el petróleo, posibilitan-
do una mayor mecanización 
en la industria. La utilización 
del petróleo se tradujo en una 
alternativa al carbón, mien-
tras que con la incipiente 
electricidad se instalan las 
primeras farolas eléctricas en 
la iluminación de las calles, 
sustituyendo a las que em-
pleaban gas como combusti-
ble.  
 
También empieza a estar presente en las fábricas textiles a finales de 
los 70 y en los ferrocarriles y, como no, en los tranvías, utilizándose a finales 
de siglo como fuerza motriz para los tranvías de Barcelona.4 
 
El sector eléctrico comienza con la producción térmica en un ámbito 
municipal, para evolucionar hasta una producción hidroeléctrica llevada a 
cabo por empresas regionales con su transporte a través de la red.  
 
Posteriormente, se forma un mercado eléctrico nacional integrado por 
grandes sociedades e inversiones. Sin embargo, esta etapa es el comienzo de 
la electricidad, que crece porcentualmente mucho en este periodo, pero al 
final del mismo se encuentra en niveles muy rudimentarios. 
 
En cuanto al desarrollo del ferrocarril, desde mediados del siglo XIX 
hasta comienzos del siglo XX, se construyen las principales líneas ferroviarias. 
Estas siguen una estructura radial con centro en Madrid.  
 
 
 
 
                                                            
4 El ayer de Sevilla.  
(En línea en la página web <elforocofrade.es>). 
(6) Vista general de una calle iluminada durante la Feria de 
Abril en Sevilla a finales del siglo XIX.4 
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Su construcción fue subvencionada por el Estado junto con capitales, 
tecnología y maquinaria extranjera. La conexión de estas nuevas líneas con 
las ya existentes en Europa se vio dificultada por el mayor ancho de las vías 
españolas. Al principio, el ferrocarril no fue rentable debido al atraso econó-
mico de España pero a la larga se potenció el traslado de viajeros, mercan-
cías e ideas.5 
 
  
                                                            
5 Red ferroviaria española.  
(En línea en la página web <es.wikipedia.org>). 
(7) La red de ferrocarriles en España durante el siglo XIX.5 
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VALLADOLID Y EL COMIENZO DEL SIGLO XX. 
 
El siglo XIX significa un periodo de profundos cambios en la estructura 
y paisaje urbano de Valladolid. Durante este siglo se irán produciendo trans-
formaciones tanto económicas como sociales, provocando un cambio profun-
do en la ciudad de Valladolid. No obstante, se trata de un periodo de la histo-
ria sumamente irregular, con la crisis de 1864, originando importantes dis-
continuidades en el desarrollo y renovación de la sociedad vallisoletana.  
 
Durante el siglo XIX y, en especial, en la segunda mitad, se produce un 
profundo cambio socioeconómico en Valladolid que se traducirá en la de-
manda de un nuevo tipo o 
modelo de ciudad. En esta 
segunda mitad de siglo, tiene 
lugar un cambio notable en el 
aspecto urbano, que desen-
cadenará la transformación 
de la ciudad tradicional a una 
más moderna. Los factores 
que hacen posible esta trans-
formación son la presencia 
del ferrocarril en la ciudad, el 
desarrollo económico, espe-
cialmente de la industria; y el 
aumento de la sociedad bur-
guesa vallisoletana.6 
 
Durante el último tercio del siglo XIX, Valladolid se convertirá en un im-
portante centro de recepción de la población de la provincia y del resto de la 
región, recuperando la capacidad de atracción del pasado. Esto se ve favore-
cido por el desarrollo de la industria, evolucionando de una industria tradicio-
nal a una generación de industrias más modernas, surgidas inicialmente en 
torno al Canal de Castilla y favoreciéndose de las ventajas que proporcionaba 
el ferrocarril, para la instauración de nuevas actividades industriales.  
 
 
                                                            
6 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: V-018.   
(8) Vista de la Plaza Mayor durante un desfile a principios del 
siglo XX.6 
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La instauración de los principales talleres ferroviarios de la Compañía 
del Norte en la ciudad de Valladolid 
favorece el establecimiento de nue-
vos centros industriales de carácter 
metalúrgico y potencia el mercado de 
trigo vallisoletano. Valladolid se con-
vierte en depósito general de mer-
cancías para su posterior distribución 
hacia el resto de la región y del país, 
contribuyendo a la prosperidad de 
Castilla la Vieja. 7 
 
Durante este siglo, también se impulsarán grandes transformaciones 
urbanas que alcanzarán, preferentemente, al interior de la ciudad y en parti-
cular al centro de la misma. En este periodo, se instaura el alumbrado eléctri-
co de arcos voltaicos, cuya inauguración tuvo lugar el 22 de octubre de 1887. 
 
Como resultado de todos estos cambios, al finalizar el siglo XIX, Valla-
dolid ofrece una imagen radicalmente distinta a la tradicional. Todavía no se 
percibe un cambio radical en la ciudad de Valladolid, pero se encuentra in-
mersa en un rápido proceso de transformación, que se traduce en la presen-
cia de nuevos elementos urbanos como el ferrocarril, el tranvía y las instala-
ciones industriales; y la gran actividad edificadora de los últimos años del 
mismo.   
 
Sin embargo, en el Valladolid a comienzos del siglo XX, el desarrollo 
que había experimentado la industria no logra desplazar a la agricultura como 
la principal fuente de riqueza. Du-
rante el comienzo de este siglo, la 
ciudad de Valladolid se recupera 
de la crisis económica de 1864 y 
aumenta su estructura industrial. 
También se produce un notable 
aumento de población durante 
este periodo, que refleja la recu-
peración de la ciudad.8 
                                                            
7 “Los talleres de la Compañía del Norte”, en El financiero hispano-americano. Extraordinario 
Valladolid, Valladolid, 1911: 21.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>).  
8 “Valladolid”, en El financiero hispano-americano. Extraordinario Valladolid, Valladolid, 1911: 
73.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>). 
(10) Vista general de Valladolid a principios del siglo XX.8 
(9) Estación del Norte y de los talleres principales.7 
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LA INFRAESTRUCTURA DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE. 
 
A comienzos del siglo XIX, la demanda de movilidad en las ciudades 
experimentó un lento crecimiento que dio lugar a la aparición de los primeros 
vehículos de alquiler, tanto sillas de mano como carruajes arrastrados por 
caballerías. Estos transportes tenían precios restrictivos para las clases más 
populares. 
 
El primer antecedente de los transportes públicos como los entende-
mos en la actualidad (líneas que atraviesan la ciudad con un recorrido fijo y 
que son cubiertas con vehículos compartidos) parece ser que se remonta a la 
Francia del siglo XVII.  
 
En relación con el desarrollo de los transportes de personas en las ciu-
dades, se pueden distinguir tres etapas bien diferenciadas. En cada una, se 
producirá el desarrollo y el impulso de un medio de transporte, aumentando a 
su vez la expansión de los centros urbanos. 
  
La primera etapa del transporte en España se alarga hasta el siglo XIX. 
En este periodo, el desplazamiento de la población se realiza a pie. Este he-
cho limitaba las distan-
cias recorridas a puntos 
cercanos en las ciudades, 
impidiendo largos reco-
rridos. En cuanto a los 
transporte de mercancías 
y, solo en muy pequeña 
medida en los desplaza-
mientos de la población, 
se utilizaban carruajes 
tirados por caballerías, lo 
que permitía recorrer dis-
tancias mayores en un 
menor tiempo.1 
 
La segunda etapa se inicia a mediados del siglo XIX con el ferrocarril, 
al cual se une, en el interior, el tranvía. Este último estaría primero tirado por 
                                                            
1 Postales antiguas de transportes.  
(En línea en la página web <fotosantiguasdemallorca.blogspot.com.es>). 
(11) Carruaje tirado por caballos para el transporte de personas 
en el siglo XIX.1 
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caballerías, luego se impulsaría gracias al vapor y posteriormente sería electri-
ficado a finales de siglo.  
 
La tercera etapa corresponde al desarrollo del automóvil después de la 
Segunda Guerra Mundial. En Estados Unidos, este desarrollo se inició más 
tempranamente, a principios del siglo 
XX. El impacto de este medio de trans-
porte fue muy importante y favoreció el 
impulso definitivo de los medios de 
transporte de personas, facilitando el 
desplazamiento y aumentando las dis-
tancias que se podían recorrer. Se 
empezaron a desarrollar automóviles 
con motores de gasolina, impulsados 
por vapor y eléctricos, empleando 
acumuladores eléctricos.2 
 
Para el conjunto de las grandes ciudades históricas europeas, los 
avances de estas tres etapas se tradujeron en un aumento de la velocidad de 
desplazamiento. Se estima que la velocidad de desplazamiento evolucionó de 
4 kilómetros por hora a 20 y luego a 30.  
 
En cuanto a la evolución en España, en el periodo que transcurre des-
de el final de la Primera Guerra Carlista al inicio de la fiebre ferroviaria de 
1855-1866, se produjo un importante desarrollado, por parte del Estado y 
otros agentes, para la construcción de infraestructuras de transporte y, espe-
cialmente, para la ampliación y mejora de la red de carreteras.  
 
Aunque el inicio de esta nueva red viaria ya había comenzado a me-
diados del siglo XVIII y al estallar la 
Guerra de la Independencia, en 1808, 
la red viaria había alcanzado unos 
4000 kilómetros. Tras la guerra, a par-
tir de 1814, se retomó la construcción y 
mejora de la red, aunque con un ritmo 
lento a causa de los escasos fondos y 
la necesidad de reparar algunos tramos 
construidos anteriormente. 3 
                                                            
2 Mercado automotriz global: recomposición y tendencias.  
(En línea en la página web <www.posgradoeinvestigacion.uadec.mx>). 
3 Carreteras de España a finales del siglo XIX.  
(En línea en la página web <www.zonu.com>). 
(13) Carreteras de España a finales del siglo XIX.3 
(12) Automóvil eléctrico con acumuladores eléctri-
cos en Estados Unidos a principios del siglo XX.2 
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A partir de la década de 1840, se intensificó el ritmo de construcción y 
mejora de la red viaria. El mayor impacto en la construcción de infraestructu-
ras anterior a 1855, procedió de las mejoras en la red de carreteras. Las nue-
vas vías, construidas sobre antiguos caminos carreteros, consiguieron mejo-
rar las condiciones del tráfico rodado a lo largo de las principales rutas del 
país. A principios de 1855, ya se habían concluido la mayor parte de las rutas 
radiales y bastantes tramos transversales. La distribución de la red no era 
uniforme a lo largo del país, siendo Navarra y País Vasco los territorios con 
mayor densidad.  
 
En cuanto al desarrollo de los canales de navegación, se limitó a la 
terminación de la obras del Canal de Castilla, que se extendía por las provin-
cias de Palencia, Burgos y Valladolid. 
Con la consecución de las obras de este 
canal, se alcanzaron los 227 kilómetros 
de longitud, después de cuatro décadas 
de inactividad. Gracias al Canal de Cas-
tilla, se facilitó el transporte del trigo de 
Castilla hacia los puertos del norte y de 
allí a otros mercados.4 
 
En lo relativo a los puertos, la actividad se centró en la reparación, pro-
longación y ampliación de antiguos muelles deteriorados y en la limpieza de 
las dársenas. A mediados del siglo XIX, los puertos españoles eran de escasa 
calidad, hecho que no se corrigió hasta dos o tres décadas más tarde. 
 
A partir de 1855, la llegada del ferrocarril transformó el sistema de 
transportes español a lo largo de pocas décadas. El desarrollo de las ciudades 
modernas, a la vez que la red ferroviaria, 
se vio favorecido por el transporte inte-
rior de las personas. Hasta 1866, se lle-
vó a cabo la construcción de líneas de 
ferrocarril con el objetivo de interconec-
tar los principales centros de población y 
actividad, las cuales circulaban por las 
áreas más ricas y pobladas del país. En-
tre 1873 y 1896, se conectó a la red el 
resto de los territorios del país.5 
                                                            
4 Confederación hidrográfica del Duero.  
(En línea en la página web <www.chduero.es>).   
5 Siglo y medio del ferrocarril en Valladolid.  
(En línea en la página web <vallisoletvm.blogspot.com.es>). 
(14) Vista general de la dársena del Canal de Casti-
lla en Valladolid en los años 20.4 
(15) El correo de Ariza, saliendo de la Estación del 
Norte, en Valladolid.5 
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En los años anteriores a la Primera Guerra Mundial, se produjo el 
desarrollo de nuevos medios de transporte, especialmente en los destinados 
al transporte por carretera, como es el caso del automóvil. Este se convierte 
en un símbolo de bienestar y comodidad.  
 
En cuanto a las mejoras de la red ferroviaria española, en este periodo 
ya había finalizado su expansión territorial, llegando a todos los lugares donde 
se había probado su rentabili-
dad. Por lo tanto, las mejoras en 
este medio de transporte se 
tradujeron en la electrificación 
de los trenes, sustituyendo los 
anteriores trenes de vapor que 
empleaban carbón, favorecida 
por la instauración de la electri-
cidad en diversos ámbitos de la 
sociedad. 6 
 
Finalmente, en el siguiente gráfico podemos observar la evolución de 
los diferentes transportes públicos, desde mediados del siglo XX hasta co-
mienzos del siglo XXI. En este gráfico, se percibe la caída de transporte como 
el tranvía y el trolebús así como el gran aumento de viajeros experimentado 
por los autobuses. También vemos la evolución del metro, aunque este medio 
de transporte se reduce a las grandes ciudades.7 
  
                                                            
6 El primer ferrocarril eléctrico en España.  
(En línea en la página web <historiastren.blogspot.com.es>). 
7 MARTÍNEZ LÓPEZ, A.: EI transporte urbano y su modernización en España 1848-2012, Za-
ragoza, Universidad de Zaragoza, 2013. 
(16) Uno de los primeros trenes en emplear corriente alterna 
monofásica en su electrificación.6 
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ORIGEN Y EVOLUCIÓN DEL TRANVÍA COMO TRANSPORTE URBANO.  
 
Los tranvías y los ferrocarriles metropolitanos se pueden considerar 
una categoría especial de ferrocarriles, con la diferencia de que están desti-
nados al servicio de las rutas urbanas y suburbanas de corta distancia. En el 
caso de los tranvías, estos se encuentran tendidos sobre caminos ya existen-
tes, en lugar de discurrir sobre obras construidas expresamente. 
 
Hasta el siglo XIX, el ómnibus era el medio de transporte público pre-
sente en algunas ciudades. Este consistía en una especie de diligencia de 
gran tamaño destinada a las cla-
ses más pudientes, por su eleva-
do precio. El funcionamiento del 
ómnibus era perjudicado por el 
pavimento tan irregular de las 
calles. Esto hacia que los viajes 
fueran muy incómodos, debido a 
los saltos y golpes que provoca-
ban los baches. Además, la capa-
cidad de arrastre de los animales 
de tiro se reducía notablemente, 
influyendo sobre la rentabilidad 
del transporte.8 
 
Para solucionar los inconvenientes del ómnibus, comenzó a aplicarse 
el ferrocarril para el transporte urbano de las ciudades, debido al gran impul-
so que estaba teniendo este invento. Este medio de transporte proporcionaría 
una mayor comodidad, ya que el desplazamiento era suave y exento de ba-
ches. Además, existiría un menor rozamiento con el pavimento debido a la 
existencia de los carriles, por lo que los animales de tiro serían capaces de 
arrastrar vehículos de gran tamaño con el mismo esfuerzo. 
 
Se considera como el primer tranvía de carácter urbano el que unía 
Swansea y Oystermouth en Gales, Reino Unido, denominado Swansea and 
Mumbles Railway. Dado que la línea unía dos localidades muy cercanas (con 
una extensión de 10 kilómetros) y el material usado era ligero, a lo largo de la 
historia se ha tomado en consideración como tranvía y no como tren.  
                                                            
8 Historia del transporte en Madrid.  
(En línea en la página web <clubdeamigos.crtm.es>). 
(17) Un ómnibus transportando a ciudadanos por las 
calles de Madrid en el siglo XIX.8 
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Las obras comenzaron en 1804, después de ser aprobadas por el Par-
lamento Británico y duraron hasta 1806. El primer trayecto tuvo lugar el 25 de 
marzo de 1807 conectando las canteras de Oystermouth con la localidad y, 
concretamente, el puerto de Swansea situado en la desembocadura del rio 
Tawe, bordeando la bahía de 
Swansea. Aunque en un princi-
pio su finalidad era la de trans-
portar los materiales extraídos 
en las canteras hasta el puerto 
para facilitar su comercio, pos-
teriormente se comercializó la 
línea para el transporte de per-
sonas. En su origen, era de 
tracción animal, concretamente, 
tirado por caballos.9 
 
Sin embargo, la primera línea de tranvía se suele atribuir a la instalada 
en Nueva York el 14 de noviembre de 1832. Esta recorría el sur de Manhat-
tan, desde Prince Street hasta la calle 14. Este servicio era prestado por la 
New York & Harlem Railroad 
Company. El éxito que experi-
mentó esta línea de tranvía, 
hizo que se expandiera este 
medio de transporte a otras 
ciudades de Estados Unidos, 
como es el caso de Nueva 
Orleáns en 1835. Este último 
sigue en funcionamiento hoy 
en día, siendo el servicio fe-
rroviario ininterrumpido más 
antiguo del mundo.10 
 
Los primeros tranvías, aunque experimentaron un gran éxito, presen-
taban una serie de limitaciones. Una de las más importantes era la configura-
ción de las traviesas sobre las que se montaban los carriles. Estas estaban 
colocadas encima del pavimento, hecho que perjudicaba la circulación de los 
demás vehículos y de los viandantes. Debido a estas limitaciones, no se pro-
dujo la implantación inmediata en el resto de ciudades norteamericanas y 
europeas. 
                                                            
9 Swansea-Mumbles Railway, Wales.  
(En línea en la página web <worldsteamsite.wordpress.com>). 
10 Los tranvías de Lima.   
(En línea en la página web <www.monografias.com>). 
(18) Swansea and Mumbles Railway, considerado el primer 
tranvía.9 
(19) Uno de los primeros tranvías circulando por Manhattan 
(Nueva York) en 1832.10 
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El desarrollo del tranvía y la solución a los problemas que planteaban 
en un principio tuvieron respuesta de la mano de un comerciante de vinos 
francés, Alphonse Loubat, que estaba residiendo en 
Nueva York. Este empresario había padecido estas 
dificultades que implicaban las traviesas de los tran-
vías. Por lo tanto, se encargó de diseñar un nuevo tipo 
de carril (carril Phoenix), que podía empotrarse per-
fectamente en el pavimento sin sobresalir por enci-
ma, reduciendo los accidentes y lesiones que provo-
caban los anteriores carriles. Este carril de garganta 
permitía la circulación de vehículos no ferroviarios 
sobre él y el libre paso de los peatones. 11 
 
Los carriles diseñados por Loubat se instalaron por primera vez en 
Broadway, y se siguen instalando en la actualidad en las zonas compartidas 
con automóviles debido a las ventajas evidentes que aporta. Debido al gran 
éxito cosechado, se implantó una red de tranvías urbanos en París. El 21 de 
noviembre de 1853, se inauguraba el primer tranvía en esta ciudad, el cual 
discurría a lo largo de dos kilómetros por el quai de Billy (en la actualidad, 
quai de New York), entre Passy 
y La Concorde, para continuar 
por Cours-la-Reine. Este tranvía 
se denominó como el “chemin 
de fer américain”. Estos tran-
vías eran impulsados por la 
tracción animal, que era capaz 
de arrastrar coches de dos pi-
sos, donde se podían transpor-
tar 8 viajeros en el interior, 24 
sobre la imperial y 6 en la pla-
taforma trasera.12 
 
Esta primera línea de tranvía europea también cosechó un gran éxito, 
lo que impulsó la expansión del tranvía por toda Europa. En Gran Bretaña, la 
primera línea se inauguró en Birkenhead el 30 de agosto de 1860. En Suiza, 
el tranvía llegó en 1862 a las calles de Ginebra, para un año más tarde insta-
larse en Copenhague. En el imperio austriaco, primero se instaló el servicio en 
la antigua ciudad de Pest en 1863 y dos años más tarde en Viena.  
                                                            
11 Alphonse Loubat.   
(En línea en la página web <railsiferradures.blogspot.com.es>). 
12 Los tranvías de París. 
(En línea en la página web <railsiferradures.blogspot.com.es>). 
(20) Alphonse Loubat, inven-
tor del carril Phoenix.11 
(21) Grabado mostrando el primer tranvía que circuló por las 
calles de París.12 
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El tranvía también se difundió en Alemania, a partir de 1865. En este 
año, se concluyó la línea que discurría entre el centro de Berlín y Charlotten-
burg, por la que circulaban coches de dos pisos. 
 
Este rápido auge en la construcción de líneas de tranvía se atribuye a 
dos grandes ventajas que comportaba el tranvía en aquella época: 
 La circulación sobre raíles, los cuales eran metálicos y por tanto con un 
coeficiente de fricción bajo. Este hecho posibilitaba transportar mu-
chas más personas empleando menos energía respecto a los carruajes 
tirados también por animales que discurrían por la calzada. 
 La superficie de los raíles era bas-
tante regular, lo que permitía in-
crementar la comodidad de las 
personas que viajaban en los tran-
vías, ya que, hasta la fecha, la 
marcha de los carruajes sobre las 
calles de la época era irregular de-
bido al estado de la calzada. 13 
 
Este sistema tranviario completó su expansión europea con la llegada 
a las principales ciudades que aún restaban de instalarlo, como La Haya 
(1864), Varsovia (1865), Bruselas (1869), Madrid (1871), Barcelona (1872), 
Turín (1872), Lisboa (1873), Praga (1875) o Dusseldorf (1876), donde hoy en 
día sigue operativo.   
 
Desde la década de 1870, el tranvía vivió una espectacular expansión 
por todo el mundo y prácticamente cualquier ciudad medianamente grande 
en los cinco continentes había abierto 
líneas de tranvías. El tranvía ofrecía 
un sistema de transporte barato y se-
guro para la población, facilitaba las 
relaciones socioeconómicas en las 
zonas urbanas y permitía una expan-
sión física de la ciudad hacia entornos 
suburbanos. De este modo, se afianzó 
como el modo de transporte principal 
para las masas, sin que existiera otro 
medio que le hiciera frente.   14 
                                                            
13 Líneas y raíles de tranvías. 
(En línea en la página web <www.galeon.com>). 
14 Tranvías de Barcelona. 
(En línea en la página web <barcelonaaldetalle.blogspot.com.es>). 
(23) Tranvía barcelonés de tracción de sangre con 
imperial (piso superior) en 1888.14 
(22) Detalle de los raíles a finales del siglo XIX.13 
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Como se puede deducir de lo dicho anteriormente, esta expansión del 
tranvía no solo tuvo lugar en Norteamérica y Europa, llegando a las diferentes 
ciudades de Sudamérica. El primer 
tranvía urbano de Sudamérica se 
inauguró en Ciudad de México en 
1858, donde los coches empleados 
eran los mismos que se habían em-
pleado en Nueva York desde la déca-
da de 1840. Después, se instalaron 
líneas de tranvías en las ciudades de 
Santiago de Chile (1858), La Habana 
(1858), Río de Janeiro (1859), Valpa-
raíso y Buenos Aires (1863), entre 
otras.15 
 
A pesar de todo lo anterior, existían ciertas limitaciones debido al uso 
de animales en la tracción, lo que incentivó la búsqueda de otros métodos 
alternativos para sustituir a la tracción animal, como veremos más adelante. 
  
Con el éxito masivo de los tranvías en todas las ciudades, aparecieron 
otros medios de transporte público 
para aumentar la competencia. Uno 
de ellos fue el Rippert, el cual consis-
tía en un ómnibus muy ligero, con la 
forma de un tranvía pero con meno-
res dimensiones y de un solo piso. 
Las ruedas estaban forradas de cau-
cho, con la misma separación entre 
las ruedas que el tranvía, lo que le 
permitía rodar sobre la ranura del 
carril tranviario mejorando el confort 
de su rodadura.16 
 
Por lo general, las líneas de Rippert se implantaban sobre los mismos 
itinerarios que los establecidos previamente por los tranvías urbanos, obsta-
culizando a estos la circulación. Además de la mayor comodidad, ofrecían 
tarifas más bajas. Esto derivó en varios problemas con las empresas conce-
sionarias de tranvías, entidades que pretendían hacer uso exclusivo de unas 
                                                            
15 Tranvías pioneros en América Latina.  
(En línea en la página web <www.tramz.com>). 
16 Ripert, el tranvía que perdió sus raíles.  
(En línea en la página web <railsiferradures.blogspot.com.es>). 
(24) Grabado de la línea de ferrocarril que se instaló 
en Ciudad de México en 1858.15 
(25) Uno de los Rippert que circuló por Barcelona a 
finales del siglo XIX.16 
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costosas infraestructuras que ellos habían financiado, aunque se siguió per-
mitiendo la circulación conjunta del Rippert y del tranvía, hasta que los nue-
vos tipos de tranvías acabaron con los vehículos de tracción animal. 
 
Como ya se ha comentado, la expansión del sistema tranviario fue a 
través de la tracción animal. Pero a partir de la década de 1870, se empeza-
ba a comprender que el uso de los animales acarreaba demasiados proble-
mas.  Los caballos no podían mantener el servicio continuo durante todo el 
día y debían recibir diferentes cuidados, resguardo y alimento. De todo esto se 
encargaba la empresa explotadora del servicio, con los problemas que esto 
ocasionaba. Otro impedimento de la tracción animal era la limitación de im-
plantación en zonas con grandes desniveles, donde los caballos no eran ca-
paces de ofrecer un servicio adecuado. Todos estos inconvenientes impulsa-
ron la investigación de nuevos métodos de tracción. 
 
A mediados del siglo XIX, se empezó a sustituir la tracción animal por 
otros métodos. En la década de 1910, el sistema de tranvías de tracción ani-
mal ya había desaparecido de la mayoría de ciudades europeas y americanas, 
como es el caso de Nueva York, donde se cerró la última línea de tracción 
animal en 1917.  
 
En esta época, veían la luz otros medios de transporte, como el auto-
bús, que se encontraba en fase de prueba. Otros, como el automóvil, eran 
minoritarios y estaban reservados a las clases más pudientes. A pesar de es-
to, el tranvía mejoraba técnica y mecánicamente, siendo más rápido y tenien-
do mayor capacidad.  
 
Para sustituir la tracción animal, con la tecnología de mediados del si-
glo XIX, se pensó en la máquina de vapor. Esta no se adaptaba adecuada-
mente a las ciudades en las que existían tranvías, debido a las elevadas emi-
siones de vapor, los gases de la combustión de carbón y el excesivo ruido que 
producían las locomotoras. Además, tenían la consideración de un transporte 
poco seguro. 17 
 
Para reducir esta serie de inconve-
nientes, se tomaron algunas medidas, en-
tre las que se encontraba tapar las ruedas 
y maquinaria móvil con protecciones, em-
plear combustibles que emitieran menos 
humo, usar filtros para reducir el volumen 
                                                            
17 Los tranvías de vapor en España.  
(En línea en la página web <tranviasdevapor.blogspot.com.es>). 
(26) Carenado de una locomotora de vapor.17 
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de humo y limitar la velocidad. No fue hasta 1873 cuando diversas ciudades 
europeas incorporaron este tipo de tracción, ya fuera sustituyendo totalmente 
la tracción animal o coexistiendo con esta. 
 
Sin embargo, a pesar de la capacidad de mover varios coches con una 
mayor capacidad de transporte, y todas las medidas tomadas para reducir 
sus inconvenientes, el 
tranvía de vapor fue que-
dando obsoleto en la dé-
cada de 1880 y fue rele-
gado a las zonas rurales 
en la última década del 
siglo XIX, debido a la apa-
rición de otras tecnologías 
aplicables a la tracción del 
tranvía, como veremos 
más adelante.18 
 
A finales del siglo XIX y principios del siglo XX, no acababa de definirse 
un tipo de tracción que destacara sobre el resto y surgieron diferentes alter-
nativas, siendo en su mayoría variantes del motor a vapor. 
 
Una de estas novedosas alternativas fue la tracción por aire comprimi-
do, propuesta por Louis Mékarski. Este sistema se basaba en impulsar los 
tranvías mediante el empleo de aire comprimido, el cual se recarga en las 
paradas según la necesidad. Tras las primeras experiencias en París en 1876, 
el sistema se implantó cuatro años más tarde en Nantes, donde funcionó con 
gran éxito hasta 1916. 
 
Otra alternativa que se implantó en esta época y una de las más im-
portantes fue el tranvía de cable, también conocido como “cable-cars”, que 
fue capaz de perdurar en el tiempo con relativo éxito. Este sistema aportaba 
soluciones a los problemas de la tracción de vapor al instalar una única cen-
tral de fuerza dotada de una máquina de vapor fija, que efectuaba el movi-
miento de arrastre del cable. Esta máquina de vapor se ubicaba en el extra-
rradio de la ciudad, de forma que las emisiones contaminantes procedentes 
de la combustión del carbón no afectaban a la población de las ciudades. 
 
 
                                                            
18 Los tranvías de vapor en España. Una historia casi desconocida.  
(En línea en la página web <www.docutren.com>). 
(27) Tranvía de tracción vapor circulando por Alicante.18 
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De este modo, los 
coches del tranvía eran 
arrastrados por el cable sin 
fin que desplazaba la citada 
máquina de vapor, el cual 
estaba alojado en una ranu-
ra situada entre los raíles. El 
tranvía tenía un dispositivo 
que le permitía agarrase o 
desengancharse, con el fin 
de ponerse en marcha o 
detenerse.19 
 
Aunque este sistema de tracción de cable era bastante complejo, apor-
taba una serie de ventajas al sistema tranviario. Una de ellas era la capacidad 
de superar mayores desniveles ya que no existía dependencia entre el movi-
miento del tranvía y la adherencia de sus ruedas para garantizar la correcta 
tracción. Sin embargo, el funcionamiento de este sistema originaba un eleva-
do coste. Requería el uso de 
muchos metros de cable, 
una plataforma habilitada 
para que el cable se moviera 
correctamente con poleas y 
motores continuamente en 
marcha, con lo que cualquier 
operación de mantenimiento 
implicaba la parada del ca-
ble y, con ello, el paro com-
pleto de las líneas de tran-
vía. También tenía una serie 
de problemas, como que un 
fallo del cable dejaba fuera 
de servicio a toda la línea y 
que la velocidad era cons-
tante independientemente 
de la pendiente del te-
rreno.20 
 
 
                                                            
19 Cable car (railway). 
(En línea en la página web <en.wikipedia.org>). 
20 El tranvía de San Francisco. 
(En línea en la página web <viajes.elpais.com.uy>). 
(28) Detalle de una planta de un sistema de tracción de cable en 
Estados Unidos.19 
(29) Ejemplo de cable-car en la actualidad, en la ciudad de San 
Francisco.20 
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El primer tranvía en emplear esta tracción de cable fue, en el año 
1840, la línea London and Blackbell Railway en la ciudad de Londres. Poste-
riormente, se instala este sistema en 
la ciudad de San Francisco en el año 
1873, donde obtiene un gran éxito. 
Tras estos buenos resultados, se ex-
tiende a otras ciudades norteameri-
canas como Chicago, Seattle o Nueva 
York, así como a Dunedin en Nueva 
Zelanda, Melbourne en Australia y, en 
Europa, a Liverpool, Glasgow o Lis-
boa.21 
 
Sin embargo, todos estos sistemas fueron pronto superados por el 
desarrollo de la tracción eléctrica. En el periodo anterior a la Primera Guerra 
Mundial, el de máxima expansión de la tracción eléctrica, los Estados Unidos 
fueron los pioneros del desarrollo del tranvía. La invención y el desarrollo de 
los motores eléctricos permitieron la implantación de estos tranvías de trac-
ción eléctrica.  
 
Las primeras experiencias en la tracción eléctrica las llevó a cabo Wer-
ner von Siemens. En 1879, en la Exposición Universal de Berlín, demostró 
que mediante una dinamo se podía generar suficiente tracción como para 
empujar un tranvía. Dos años más tarde, en 1881, se abrió la primera línea 
regular de tranvía eléctrico, en la 
ciudad de Lichterfelde, en las 
cercanías de Berlín. Estos tran-
vías disponían de un motor po-
tente, fiable, silencioso y exento 
de emisiones contaminantes. La 
electricidad para el funciona-
miento de los tranvías era sumi-
nistrada directamente a través 
de los raíles, lo que permitía al-
canzar velocidades máximas de 
40 kilómetros por hora. 22 
 
 
                                                            
21 El tranvía de San Francisco. 
(En línea en la página web <viajes.elpais.com.uy>). 
22 1879: First electric railway. 
(En línea en la página web <www.siemens.com>). 
(30) Detalle de los raíles para el sistema de tracción 
de cable en la ciudad de San Francisco.21 
(31) Primer ferrocarril eléctrico (alimentado desde una 
fuente externa), construido por Siemens en la Exposición 
Universal de Berlín en 1879.22 
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Debido a la toma de corriente a través de los raíles, aparecieron los 
primeros problemas de seguridad para los peatones. Esto potenció el desarro-
llo de sistemas alternativos de provisión de electricidad más seguros. La pri-
mera alternativa fue desarrolla por el belga Charles J. Van Depoele, que con-
sistía en un sistema de toma de corriente mediante línea aérea, donde el 
tranvía se conectaba a ella mediante un pantógrafo, trole o arco. También 
hubo mejoras en el aspecto de transmisión de esfuerzos, las cuales fueron 
llevadas a cabo por Frank J. Sprague. El sistema de tranvías eléctricos con 
conductor aéreo se inauguró en la línea Mödling and Hinterbrühl, cerca de 
Berlín, en 1883. 
 
 Otra alternativa al conductor aéreo (catenaria) fue la de instalar el 
conductor enterrado, aumentando la seguridad para los peatones. Este sis-
tema no se impuso al de catenaria, por ser este último más económico en 
cuanto a instalación y mantenimiento. 
 
El éxito de la tracción eléctrica se empezó a gestar con la electrifica-
ción de la red de Tranvías de Richmond (Virginia) en 1887, donde se confirmó 
la idoneidad de la energía 
eléctrica para este sistema de 
transporte público. Cinco años 
más tarde, en Estados Unidos 
existían alrededor de dos mil 
kilómetros de líneas electrifi-
cadas, mientras que una dé-
cada después, en 1902, esta 
cifra había aumentado en 
quince veces. 23 
 
La electrificación progresó con igual rapidez en Europa, tanto en Gran 
Bretaña como en el continente. Lo mismo sucedió en las principales ciudades 
de Asia, África y Sudamérica. Por unión de las diferentes líneas existentes en 
las ciudades, se formaron grandes compañías, con frecuencia asociadas a las 
empresas productoras de electricidad. Durante la Primera Guerra Mundial, 
casi todas estas compañías pasaron por graves crisis financieras, debido a 
estar obligadas a mantener unas tarifas fijas, mientras ascendían los salarios 
del personal. 
 
 
                                                            
23 Frank J. Sprague. 
(En línea en la página web <en.wikipedia.org>). 
(32) Postal del tranvía con toma aérea de corriente en Rich-
mond (Virginia).23 
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La supremacía del tranvía como transporte público de masas fue lle-
gando a su fin hacia 1920, cuando algunas compañías empezaron a introdu-
cir autobuses en sus líneas. De este modo, se pretendían reducir los gastos 
de tendido y conservación de los carriles, que hacían antieconómico este ser-
vicio público, tan limitado por la poca capacidad de transporte de los tranvías. 
 
Aun así, los tranvías siguieron mejorando e introduciendo novedades, 
como coches de dos pisos, coches con cobro a la entrada por el propio con-
ductor, coches más rápidos, que lograron frenar, en buena medida, esta susti-
tución a favor de los autobuses. De todas formas, el desarrollo de los autobu-
ses y la irrupción del automóvil privado iban dejando atrás este transporte. 
 
Algunos países empezaron a sustituir la mayoría de las líneas, como 
ocurrió en la ciudad de Londres, 
donde la sustitución se completó 
hacia el año 1950. En la Europa 
mediterránea, en países como 
Francia, España e Italia, también 
se fue imponiendo el autobús 
como medio de transporte para 
las masas. También ocurrió lo 
mismo en diferentes ciudades de 
Estados Unidos, Canadá y países 
asiáticos.24 
 
Otros países mantuvieron su sistema tranviario después de este pro-
ceso de desaparición. Sin embargo, no siguieron desarrollándolo y expan-
diéndolo como lo había hecho hasta la fecha. Algunos de estos países fueron 
Alemania, Bélgica, Países Bajos, Luxemburgo, Suiza y los países del Este de 
Europa. Frecuentemente en estos países, las compañías no lograron superar 
la crisis económica que padecían y pasaron a ser de propiedad municipal. 
 
Las causas de esta pérdida de importancia de los tranvías las pode-
mos encontrar en el elevado coste tanto de la mano de obra como de los ma-
teriales que constituían el servicio de tranvías. En algunos países, el mante-
nimiento se hizo inviable, lo que provocó el cierre total. Por el contrario, los 
autobuses y los automóviles estaban avanzando técnicamente y los costes de 
producción se estaban reduciendo, gracias a la producción en cadena. 
 
 
                                                            
24 90 años en la carretera. 
(En línea en la página web <www.elperiodico.com>). 
(33) Primer autobús en Sabadell en tono a los años 20.24 
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Con esta situación, se apostó por la construcción de infraestructura 
viaria, dejando a un lado el sistema 
ferroviario y tranviario. Los países 
vieron, en el autobús, el perfecto 
sustituto del tranvía como medio de 
transporte público en las ciudades. 
Además, el vehículo propio adquiría 
gran importancia, debido a la gran 
autonomía que proporcionaba.25 
 
 
El desmantelamiento del sistema tranviario que tuvo lugar en las ciu-
dades, dejó sin servicio los conductores eléctricos aéreos que se habían insta-
lado en el periodo de electrifica-
ción de los tranvías. Con el fin de 
dotarles de una utilidad, en mu-
chas ciudades se apostó por insta-
lar líneas de trolebuses. Estos con-
sistían en autobuses alimentados 
con energía eléctrica. Este sistema 
no adquirió gran éxito y se convirtió 
en un sistema de transporte efíme-
ro.26 
 
 
  
 
 
 
 
 
  
                                                            
25 La historia del autobús. 
(En línea en la página web <www.mercedes-benz.es>). 
26 Los trolebuses de Castellón. 
(En línea en la página web <historiastren.blogspot.com.es>). 
(35) Trolebús circulando por las calles de la ciudad de 
Bilbao hacia 1940.26 
(34) Modelo de autobús desarrollado por Mercedes-
Benz en el año 1925, el primero con bastidor bajo.25 
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EL SISTEMA TRANVIARIO EN ESPAÑA. 
 
Antes de la llegada del tranvía a España, se tiene constancia de una lí-
nea de ómnibus implantada en Madrid en 1843. Este servicio se considera el 
primer transporte urbano instaurado en España. 
 
Alphonse Loubat, inventor del carril tipo Phoenix como hemos comen-
tado anteriormente, pretendió instalar el servicio de tranvías en España, ya en 
1854. Quiso instalar diversas líneas, como Barcelona-Sarriá, Málaga-Granada, 
Granada-Jaén, Madrid-Toledo y Burgos-Valladolid; aunque finalmente no proli-
feraron estas iniciativas.  
 
De este modo, el primer tranvía español se implantó en la provincia de 
Cuba y no en la Península Ibérica. El 5 de septiembre de 1857, se constituyó 
la Compañía del Ferrocarril Urbano en la capital cubana, La Habana. Este pri-
mer servicio de tranvías no tenía 
como finalidad el transporte de la 
población, sino el transporte de 
mercancías entre el puerto y la 
estación del ferrocarril. Las obras 
de este servicio de tranvías co-
menzaron el 20 de noviembre de 
1857, teniendo lugar la inaugu-
ración el 3 de febrero de 1858. 
Este servicio se aplicó al trans-
porte de pasajeros el 20 de sep-
tiembre de 1859. 27 
 
Este sistema de transporte, tan novedoso, tuvo bastante éxito. Debido 
a esto, se emprendió la instalación de una completa red compuesta de cuatro 
líneas en toda la ciudad de La Habana. La concesión de esta red fue autori-
zada por una Real Orden del Ministerio de la Guerra el 5 de febrero de 1859, 
estableciendo las siguientes líneas: 
 Plazuela de San Juan de Dios a Jesús del Monte. 
 Plazuela de San Juan de Dios hasta el Cerro. 
                                                            
27 Los rieles que hicieron ciudad: Tranvías de La Habana. 
(En línea en la página web <tranviasdelahabana.blogspot.com.es>). 
(36) Tranvías de sangre circulando por las calles de La 
Habana (Cuba).27 
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 Plácer de la Punta, estación de Villanueva y muelles de Paula, con ra-
mal al muelle de San Francisco. 
 Plácer de la Punta hasta El Carmelo. 
 
La explotación de estas líneas comenzó el 4 de septiembre de 1859 
con la ruta Plácer de la Punta hasta El Carmelo, por lo que se considera la 
primera línea de tranvías para el transporte de pasajeros.  
 
Después de la implantación del tranvía en Cuba, éste llegó a la Penín-
sula Ibérica, concretamente a la ciudad de Jerez de la Frontera. Este servicio 
fue autorizado por la Comisión de Policía Urbana de Jerez el 13 de abril de 
1859. La línea de tranvías de tracción animal discurría desde la estación de 
El Egido hasta la plaza del Arenal, por las calles Porvenir, Angustias y Correde-
ra. Sin embargo, este servicio no tuvo gran éxito y el 13 de agosto de 1890 se 
solicitó el fin de la concesión, desmantelando las instalaciones. 
 
A continuación de estas dos primeras experiencias, el servicio de tran-
vías llegaría a Madrid. Después de diversos proyectos que no se materializa-
ron, el 10 de junio de 1869, se autoriza la construcción de una línea, que se-
ría llevada a cabo por el empresario José Domingo Trigo, el cual poseía las 
concesiones de explotación de la Compañía del ferrocarril urbano de La Ha-
bana. Sin embargo, esta concesión 
para establecer el tranvía en Ma-
drid fue transferida al empresario 
británico William Morris. Finalmen-
te, este empresario, junto con capi-
tal británico, concluye las obras de 
instalación del tranvía. De esta 
forma, el 31 de mayo de 1871, se 
inaugura el primer tramo de la lí-
nea, enlazando la estación de Se-
rrano con la Puerta del Sol. 28 
 
La siguiente ciudad que siguió a la capital española en inaugurar este 
transporte fue Barcelona. El 27 de junio de 1872, entraba en funcionamiento 
la línea de Barcelona a Gracia.  
 
 
 
                                                            
28 El Madrid del siglo XIX. 
(En línea en la página web <www.pronunciamientos.rizoazul.com>). 
(37) Tranvía en sus comienzos por Madrid.28 
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Con los tranvías instalados en las dos principales ciudades españolas, 
este medio de transporte sufre una expansión por todo el territorio español, 
inaugurándose diversas líneas en los años siguientes, como es el caso de 
Santander (24 de junio de 1875), Valencia (23 de junio de 1876), Bilbao (10 
de septiembre de 1876), Sanlúcar de Barrameda (agosto de 1879), Mallorca 
(13 de abril de 1881), Motril 
(28 de septiembre de 1881), 
Valladolid (22 de diciembre 
de 1881), Málaga (1885) y 
Zaragoza (19 de octubre de 
1885). Incluso con esta rápi-
da expansión, España tenía 
un retraso en la instauración 
de los tranvías de unos 20 
años en relación con las ciu-
dades pioneras del continen-
te. 29 
 
Según las Estadísticas de Obras Públicas (1895-1896) a mediados de 
la última década del siglo XIX había en toda España, 531 kilómetros de tran-
vías en explotación, 108 en construcción y otros 312 concedidos, pero cuya 
construcción estaba paralizada o no comenzada. En esta época, todos los 
tranvías que discurrían por la veintena de ciudades con este servicio, eran de 
tracción animal o de sangre.  
 
En la siguiente tabla, perteneciente a las Estadísticas de Obras Públi-
cas, podemos ver las líneas de tranvías en funcionamiento y su extensión a 
finales de 1896.30 
Ciudad Líneas Longitud (kms) 
Alicante Tranvía urbano. 5,719 
Avilés A Salinas. 4,748 
Badajoz Tranvía urbano. 2,069 
Barcelona 
Barna a Sans; Barna a Gracia; Les Corts; Atarazanas a 
Barcelonesa; Atarazanas a Gracia; Barna a Pueblo Nuevo; 
Circunvalación; Baños Orientales; Ensanche y Gracia; 
Rambla a San Felipe. 
37,029 
Bilbao Urbano; Las Arenas y Algorta; a Santurce. 42,406 
Cádiz Calzada de Sanlúcar al bajo de Guía. 0,834 
Cartagena Tranvía urbano. 2,655 
Gijón A La Guía; a Natahoyo. 5,614 
                                                            
29 Tranvías de Zaragoza. 
(En línea en la página web <www.azaft.org>). 
30 URIOL SALCEDO, J. O.: Historia de los caminos de España. Vol. II. Siglos XIX y XX, Madrid, 
Colegio de Ingenieros de caminos, canales y puertos, 1992: 87-92. 
(38) Tranvías en los inicios de la línea en Zaragoza.29 
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Ciudad Líneas Longitud (kms) 
Las Palmas Las Palmas al Puerto de La Luz. 6,770 
Madrid 
Tranvía de Madrid; Tranvía transversal; Tranvía del Hipó-
dromo; Tranvía del Pacífico y Bombilla; Tranvía del Norte; 
Ventas a Embajadores; Alcalá a Plaza de Toros; Tranvía de 
La Guindalera; Madrid a Carabanchel; Madrid a Vallecas. 
64,327 
Málaga Tranvía urbano; Málaga al Palo. 8,260 
Oviedo Estación a Campomanes. 1,891 
Palma de Mallorca Estación al Puerto. 3,000 
San Sebastián San Sebastián a Rentería. 10,711 
Santander Al Sardinero; tranvía urbano; enlace a muelles. 10,632 
Sevilla Macarena; Osario; Triana; Calzada; S. Pedro; Plaza de Toros; calle Carbón; Florida; Parque. 10,058 
Tarragona Tranvía urbano. 2,783 
Valencia Circunvalación; interior; al Grao; diagonal; Cabañal; enlace F.C.; ensanche; complementaria. 59,621 
Valladolid Tranvía urbano. 2,560 
Zaragoza 
Constitución a Arrabal; a la estación de Barcelona; al Bajo 
Aragón; al Torrero; a la estación de Madrid; a la estación 
de Cariñena; circunvalación. 
9,774 
TOTAL  291,461 
 
 
La evolución del sistema tranviario español siguió con la sustitución de 
la tracción animal, que se eliminó totalmente en 1927. Primero apareció la 
tracción de vapor, con la Real Orden del 26 de mayo de 1879 sobre “la con-
cesión de ferrocarriles de vapor por las carreteras”, como es el caso de la lí-
nea Madrid-Leganés en 1879, de Barcelona en 1877 y de Valencia en 1892, 
entre otras. En esta Real Orden, se establecían las bases para establecer este 
tipo de tracción, entre las que se encontraban la ocupación máxima de las 
carreteras por parte de los tranvías 
(siendo esta de 3 a 3,5 metros de 
ancho, dejando libre para la circu-
lación una distancia mínima de 6 
metros). La velocidad de circulación 
también se vio reflejada en esta 
Orden, estableciendo la circulación 
a paso de hombre dentro de las 
ciudades y una velocidad máxima 
de 25 kilómetros por hora fuera de 
los núcleos urbanos. 31 
 
 
                                                            
31 Los tranvías de vapor en España. 
(En línea en la página web <tranviasdevapor.blogspot.com.es>). 
(39) Tranvía de vapor de Gandarillas al Sardinero en la 
ciudad de Santander en 1877.31 
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Después de esta Real Orden, se promulga la Ley general de Ferrocarri-
les del 23 de noviembre de 1877, que trataba el tema de los tranvías. En esta 
ley se definen los tranvías como ferrocarriles establecidos en vías públicas. 
Como aspecto importante, destaca que los tranvías debían establecerse de 
manera que no causaran perjuicio ni entorpecimiento a la circulación de los 
vehículos ordinarios que transitaran por la carretera o las vías que ocuparan.  
 
Para el cambio de tracción animal a otro tipo de tracción, este debía 
ser aprobado por el Ministerio de Obras Públicas, medida confirmada por la 
ley del 14 de agosto de 1895 sobre “las condiciones con que puede autori-
zarse el cambio de motor animal en los tranvías” y el Real Decreto del 15 de 
diciembre de 1899. Para los cambios de motor, se exigía un proyecto com-
puesto de memoria explicativa, planos de las obras, tarifas y presupuestos de 
ejecución del cambio. 
 
La aplicación de la electricidad como método de tracción de los tran-
vías españoles comienza en Bil-
bao en 1896, con la línea Bilbao-
Santurce. Este proceso de electri-
ficación de los tranvías, que co-
mienza en Bilbao, se expande por 
todas las líneas españolas, finali-
zando en 1924 en las ciudades 
de Alicante, El Ferrol y Ponteve-
dra.32 
 
A finales de la década de los años 20, se alcanzó una longitud en torno 
a 1.200 kilómetros. Antes de la Guerra Civil, en España llegaron a tener tran-
vías urbanos 28 ciudades: Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Zaragoza, 
Málaga, Alicante, Granada, Bilbao, Vigo, Gijón, Valladolid, Oviedo, Avilés, San 
Sebastián, Santander, La Coruña, Murcia, Cartagena, Cádiz, Pontevedra, Pal-
ma de Mallorca, Pamplona, Linares, Mataró, Las Palmas, Santa Cruz de Tene-
rife y Cáceres. Algunas más tenían un sistema llamado de tranvías, aunque en 
realidad eran trenes de cercanías que comunicaban poblaciones cercanas. 
 
 
 
 
                                                            
32 El tranvía de Bilbao a Durango y Arratia. 
(En línea en la página web <historiastren.blogspot.com.es>). 
(40) Tranvía eléctrico junto al teatro Arriaga en Bilbao.32 
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En el siguiente gráfico, podemos ver la evolución de los viajeros y la re-
lación de viajeros por kilómetro de línea en las tres primeras décadas del siglo 
XX. Observamos que el número de viajeros aumenta año tras año y la relación 
de viajeros por kilómetro de línea hace, prácticamente, lo propio.33 
 
 
A principios de la década de los años 30, España alcanza el máximo 
desarrollo en los tranvías, tanto en el diseño como en la construcción. Se pro-
ducen dos avances muy importante: la construcción de cajas metálicas (de 
estructura metálica) y la adaptación del truck de dos ejes tipo “Brill 79 EX”. La 
caja metálica proporcionaba seguridad, mientras el nuevo truck aportaba ma-
yor comodidad. Estos dos avances no fueron los únicos, ya que se empezaron 
a utilizar motores más potentes, más pequeños y autoventilados, lo que signi-
ficaba una mayor velocidad, mejor frenado y menor altura del vehículo.  
 
Este desarrollo y etapa de esplendor del tranvía en España se ve alte-
rado por el Decreto de 21 de Julio de 1933, el cual se compone de tres artícu-
los, en los que se informa de los inconvenientes que produce la circulación de 
tranvías por las carreteras. 
 
 
 
 
 
                                                            
33 MARTÍNEZ LÓPEZ, A.: EI transporte urbano y su modernización en España 1848-2012, 
Zaragoza, Universidad de Zaragoza, 2013. 
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El primer artículo del citado Decreto señala lo siguiente: 
“En lo sucesivo, no se otorgarán nuevas concesiones de líneas tranvia-
rias que en todo o en parte hayan de ocupar terrenos de carreteras o de cua-
lesquiera otras vías de carácter público costeadas con fondos del Estado”.34 
 
El segundo artículo señala que no se otorgarán prórrogas a las conce-
siones cuyas obras de construcción no se hayan finalizado en los plazos lega-
les. En cuanto al tercer artículo, se señala que solo se autorizarán las obras 
que sean indispensables para la conservación y reparación, sin conceder 
permisos para ampliación o reforma de las líneas tranviarias en explotación. 
 
El planteamiento del Decreto era tan drástico que forzosamente apa-
recieron excepciones a su aplicación en años posteriores, incluso en el nuevo 
régimen instaurado en España en 1939. Estas excepciones se centraron en la 
prolongación de líneas existentes o en la instalación de nuevos elementos en 
la red, como serían los apeaderos. 
 
Con la finalización de la Guerra Civil, tiene lugar una transformación en 
los medios de transporte de la sociedad española. Las redes de transporte 
público se encontraban en un estado lamentable, debido a la escasez de re-
puestos y a la falta de mantenimiento durante el periodo de guerra. Añadido a 
esto, el periodo concesional de los primeros tranvías estaba a punto de con-
cluir, lo que no motivaba la inversión 
por parte de las compañías conce-
sionarias. Entre las pocas acciones 
de recuperación que tomaron las 
compañías tranviarias, se encontra-
ban las puramente estéticas, centra-
das principalmente en las carroce-
rías. En ocasiones, también se in-
cluían nuevos elementos, como las 
puertas accionadas por medios 
neumáticos. 35 
 
En esta situación se produce el auge de otros medios de transporte, en 
un principio el trolebús, utilizando el tendido eléctrico tranviario, y posterior-
mente los transportes con motor de combustión interna, con la instauración 
tanto de los autobuses urbanos como del vehículo particular. Cabe destacar 
que estos transportes también fueron perjudicados por el periodo de guerra, 
                                                            
34 “Decreto de 21 de Julio de 1933”, en Gaceta de Madrid, Madrid, 1933: 539. 
35 Una Guerra Civil que nunca ha terminado. 
(En línea en la página web <eltranvia48.blogspot.com.es>). 
(41) Tranvía deteriorado durante el desarrollo de la 
Guerra Civil.35 
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desapareciendo en su totalidad en el caso de algunas ciudades que empeza-
ban a instalarlos.  Estos medios de transporte se presentan, a diferencia del 
tranvía, como más modernos, flexibles y compatibles entre sí. Además, estos 
medios de transporte se ven favorecidos por diversas circunstancias, como el 
retorno del transporte por carretera, la escasa capacidad financiera de las 
compañías de transportes y la falta de subvenciones por parte de la Adminis-
tración para la modernización de las redes de tranvías. 
 
En cuanto al trolebús, se intentó con este medio de transporte mante-
ner la tracción eléctrica. Este transporte se regía de acuerdo a la “Ley de 5 de 
Octubre de 1940 por la que se regula la concesión administrativa de líneas 
de transporte realizado por trolebuses”. Esta ley, en su mayoría, no era con-
traria al servicio de tranvías, sino que abogaba por un medio de transporte 
independiente del petróleo extranjero. 
 
La longitud de la red de trolebuses en España alcanza su máximo en 
1963 con 276 kilómetros. Sin embargo, con la competencia de los autobuses 
y la existencia aún de los tranvías, el número máximo de viajeros anuales, en 
ese mismo año, es de 205 millones, un tercio de los del tranvía y menos de la 
cuarta parte del autobús. Este último, en este momento, transporta más viaje-
ros que los dos sistemas eléctricos juntos, demostrando la supremacía del 
motor de explosión sobre la tracción eléctrica. 
 
En 1954, vio la luz la “Ley de Autobuses”. Esta ley, a diferencia de la 
“Ley de Trolebuses”, tenía como objetivo la sustitución de los tranvías por los 
autobuses, como se puede 
ver en su propia denomina-
ción: “Decreto-ley de 16 de 
Junio de 1954 por el que se 
faculta al Ministro de Obras 
Públicas para autorizar la 
transformación de las conce-
siones de tranvías en otras 
equivalentes de autobuses 
durante el plazo de vigencia 
de aquellas”. 36 
 
En la citada ley, se describe la situación y los problemas que estaban 
ocasionando los tranvías aún en funcionamiento y las razones por las que se 
debía proceder a su sustitución, así como el proceso a seguir para ello: 
                                                            
36 Breve historia de los tranvías de Santander. 
(En línea en la página web <historiastren.blogspot.com.es>). 
(42) Trolebús en la década de los 50 por las calles de Santander.36 
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“La práctica ha demostrado que persiste, agravándose, la necesidad 
de levantar las instalaciones fijas tranviarias en muchas carreteras o caminos 
públicos y que a veces no se resuelve ni económica ni técnicamente el pro-
blema sustituyendo los tranvías por trolebuses, bien por el elevado coste de 
las instalaciones de estos últimos o del fluido eléctrico, bien por la escasez de 
éste, bien por no adaptarse el tráfico o las condiciones de las carreteras o 
calles a la utilización de este medio de transporte. 
 
En estos casos se hace necesario autorizar a las Empresas de tranvías 
a transformar sus concesiones en otras equivalente de trolebuses durante el 
plazo de vigencia de aquéllas. 
 
Y dándose actualmente varios, de extrema urgencia, en los que es 
prácticamente imposible continuar la explotación del tranvía en las condicio-
nes de seguridad exigibles a los servicios públicos, no siendo conveniente su 
transformación en trolebuses, procede arbitrar inmediata solución, haciendo 
uso de la autorización concedida por el artículo trece de la Ley de diecisiete 
de Julio de 1942. 
 
Una vez terminados los plazos de las concesiones, [prorrogadas y 
transformadas a autobuses] se sacarán estos servicios de transportes por 
carretera a concurso público, de acuerdo con la presente legislación en la 
materia. En estos concursos tendrán derecho de tanteo las empresas acogi-
das a este Decreto-ley que hayan venido explotando los servicios hasta finali-
zar las concesiones”37. 
 
Desde 1950, se produce una disminución de los kilómetros de línea 
tranviaria a favor de los autobuses. En 1956, las líneas de tranvías se habían 
reducido ya a los 650 kilómetros, 
mientras que el autobús alcanzaba 
los 1.350 kilómetros. En 1965, sigue 
la reducción de los tranvías hasta los 
265 kilómetros y el aumento de los 
autobuses, logrando ya los 4.000 
kilómetros. Esta paulatina reducción 
se mantiene hasta la eliminación del 
tranvía como medio de transporte en 
las ciudades españolas en 1976. 38 
 
                                                            
37 “Decreto-ley de 16 de Junio de 1954”, en Boletín Oficial del Estado, Madrid, 1933: 6660. 
38 Tranvías y autobuses urbanos. 
(En línea en la página web <historiadeluismi.wordpress.com>). 
(43) Último tranvía por Zaragoza el 23 de enero de 
1976.38 
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En la siguiente tabla, podemos ver las fechas más significativas en lo 
que respecta al sistema tranviario, apreciando que Zaragoza es la última ciu-
dad en la que existía tranvía en 1976.39 
Ciudad Inicio de  los tranvías 
Electrificación  
de los tranvías 
Fin de los  
tranvías 
Alicante 1893 1924 1969 
Avilés 1903 1921 1960 
Badajoz 1889 ---- 1912 
Barcelona 1872 1899 1971 
Bilbao 1876 1896 1955 
Cádiz 1906 1906 1952 
Cartagena 1892 1907 1959 
La Coruña 1903 1913 1954 
Ferrol 1892 1924 1962 
Gijón 1890 1909 1964 
Granada 1904 1904 1968 
Madrid 1871 1898 1972 
Málaga 1885 1905 1961 
Murcia 1896 1906 1929 
Oviedo 1891 1922 1956 
Palma de Mallorca 1891 1916 1959 
Las Palmas 1890 1910 1937-4? 
Pamplona 1911 1911 ???? 
Pontevedra 1889 1924 1943 
San Sebastián 1887 1898 1958 
Santa Cruz de Tenerife 1901 1901 1956 
Santander 1873 1908 1951 
Sevilla 1887 1900 1960 
Valencia 1876 1900 1970 
Valladolid 1881 1911 1933 
Vigo 1914 1914 1968 
Zaragoza 1885 1902 1976 
 
                                                            
39 HERNÁNDEZ MARCO, J. L.: “Las primeras reacciones de las compañías ferroviarias españo-
las al inicio de la competencia automovilística antes de la Guerra Civil”, Revista de Historia 
Económica, 2, 2002: 335-363. 
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En los siguientes gráficos, podemos ver el desplome que sufre la red 
tranviaria en España desde los años 50. En esta caída, está también el otro 
transporte público con tracción eléctrica, el trolebús. Sin embargo, vemos co-
mo aumenta en gran medida el autobús y, en las ciudades de Madrid y Barce-
lona, el metro.40 
 
En este primer gráfico, vemos la evolución de la longitud (en kilóme-
tros) de las diferentes redes de transporte público en la segunda mitad del 
siglo XX. 
 
 
En este segundo gráfico, vemos la evolución de los viajeros (en miles) 
de las diferentes redes de transporte en la segunda mitad del siglo XX. 
 
                                                            
40 Elaboración propia a partir de los datos recogidos en diferentes números de Anuarios Estadísti-
cos de España. 
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En este tercer y último gráfico, vemos la recaudación (en miles de pe-
setas) de las diferentes redes de transporte público en la segunda mitad del 
siglo XX. 
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EL TRANSPORTE PRETRANVIARIO EN VALLADOLID. 
 
El Canal de Castilla. 
Para comenzar a hablar del transporte en Valladolid antes de la llega-
da del tranvía, nos detendremos en uno de los más importantes proyectos de 
ingeniería civil del siglo XIX en España, como es el Canal de Castilla. Anterior-
mente, ya habían surgido proyectos similares, pero no sería hasta mediados 
del siglo XVIII, cuando el rey Fernando VI y su ministro el Marqués de la Ense-
nada, se plantearon elaborar este proyecto para el desarrollo de la principal 
región productora de cereales. El proyecto, basado en los citados anterior-
mente, fue presentado por ingeniero francés Carlos Lemaur. 
 
 Este proyecto tenía como finalidad 
establecer una vía de comunicación y trans-
porte, en este caso fluvial, solucionando el 
problema de aislamiento que afectaba a to-
da la región castellana como consecuencia 
de la orografía y de la deficiente red viaria. 
Así, se pretendía facilitar el transporte de los 
excedentes agrarios al exterior de la región, 
sobre todo hacia el puerto de Santander pa-
ra su posterior envío a los territorios españo-
les en el continente americano. 1 
 
Además de los servicios de transporte, se pretendía favorecer el desa-
rrollo de la región con el establecimiento de fábricas de harinas, aprovechan-
do los saltos de las esclusas del Canal de Castilla para la generación de ener-
gía.  
 
El proyecto de Carlos Lemaur estaba constituido por cuatro canales, 
que unirían Segovia con Reinosa, para posteriormente atravesar la cordillera 
Cantábrica y llegar al puerto de Santander. De estos cuatro proyectos, nos 
interesan dos de ellos por su relación con Valladolid. El ramal Canal de Cam-
pos discurriría desde Calahorra de Ribas (Palencia) por la comarca de Tierra 
de Campos hasta Medina de Rioseco (Valladolid). Por su parte, el ramal Canal 
Sur discurría desde la localidad de Grijota (Palencia) hasta desembocar en el 
río Pisuerga en Valladolid. 
                                                            
1 Triple esclusa del Canal de Castilla. 
(En línea en la página web <joyasdecastillayleon.elnortedecastilla.es>). 
(44) Esclusas del Canal de Castilla.1 
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Aunque la navegación por el Canal de Castilla comenzó a finales del si-
glo XVIII, no tuvo su esplendor hasta mediados del siguiente siglo, cuando a 
través de él circulaban más de trecientas barcas, la mayoría de propiedad 
privada. 
 
Como aparece en la “Revista de Obras Públicas” en 1909, con la lle-
gada del ferrocarril Valladolid – Alar del Rey, cuyo trazado era prácticamente 
paralelo al del Canal de Castilla, este último pierde importancia, tanto en el 
transporte como en la comunicación. 
“El Canal, como medio de transporte, ha perdido casi totalmente su va-
lor, puesto que yendo su trazado paralelo al del ferrocarril del Norte en una 
gran parte de su extensión, solo podía servir 
para llevar mercancías desde Valladolid, Me-
dina de Ríoseco y Palencia a Alar del Rey, 
siendo necesario hacer allí la descarga y 
transbordo a los vagones del ferrocarril, y la 
operación inversa si las mercancías de impor-
tación se consignaban desde Santander a Alar 
del Rey, para ser reexpedidas por el Canal a 
Palencia, Valladolid o Ríoseco”2.3 
 
A pesar de todo, el Canal de Castilla siguió favoreciendo la aparición de 
fábricas a lo largo de su recorrido, tanto de papel, de cueros, de armas, hari-
neras, molinos, astilleros…   
 
Las diligencias. 
Una vez descrito el proyecto del Canal de Castilla, hay que describir los 
primeros transportes exclusivamente destinados a las personas, que tienen 
como figura las diligencias. 
 
Las diligencias se empiezan a utili-
zar en España en 1815, pero no es hasta 
el año 1833 cuando llegan a la ciudad de 
Valladolid. Este transporte rápidamente se 
generaliza y, en la década de los sesenta, 
ya existían dieciséis empresas encargadas 
de las diligencias. 4 
                                                            
2 Revista de Obras Públicas, Madrid, Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, 
1755, 1909. 
3 Canal de Castilla. La ruta olvidada. 
(En línea en la página web <revistaplacet.es>). 
4 Arriería Maragata: Empresa de Diligencias del Poniente de España. 
(En línea en la página web <astorgaredaccion.com>). 
(45) Navegación por el Canal de Castilla, 
siglo XIX.3 
(46) Diligencia para el transporte en España.4 
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El éxito de este medio de transporte se sustenta en una velocidad ele-
vada en comparación con los medios existentes en la época. También desta-
caba la mayor comodidad y seguridad en los desplazamientos. Las tarifas 
eran reducidas, lo que posibilitaba su empleo por las clases populares.  
 
Este transporte prestaba servicio para desplazamiento desde Vallado-
lid a ciudades como Madrid, La Coruña, San Sebastián y a los pueblos más 
importantes de la propia provincia. 
 
El ferrocarril. 
La historia del ferrocarril en Valladolid comienza en diciembre de 
1856, cuando se inician las obras del Ferrocarril del Norte. En 1860 se termi-
na la línea Valladolid-Burgos, en 
1864 la línea Madrid-Irún, en 1866 
la de Santander y en 1895 se 
inaugura la línea Valladolid-Ariza. 
Esta última tenía la finalidad de 
establecer la comunicación con 
Cataluña. De esta manera, Vallado-
lid constituía el centro de Castilla y 
de la parte occidental de la Penín-
sula. 5 
 
Este medio de transporte, aparte de fomentar el desplazamiento de la 
población, ha contribuido al proceso de industrialización de la ciudad de Va-
lladolid. Permitió la llega de los productos industriales, primero de las otras 
regiones españolas y después de los países extranjeros. También fomentó el 
desarrollo financiero de la ciudad. 
 
La línea Madrid-Irún estaba considerada como la principal, de la que 
partían diferentes ramas al oeste, 
noroeste (Galicia y Asturias) y a la 
región cantábrica (Santander). Los 
puntos de partida de las ramas 
hacia el oeste se situaron en las 
proximidades de Valladolid, en 
Medina del Campo y en Venta de 
Baños. 6 
                                                            
5 “Línea de Valladolid-Ariza”, en El financiero hispano-americano. Extraordinario Valladolid, 
Valladolid, 1911: 27.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>). 
6 Caminos de Hierro del Norte de España 
(En línea en la página web <www.spanishrailway.com>). 
(47) Puente del Carrascal sobre el Duero en la línea 
Valladolid-Ariza.5 
(48) Estación de Valladolid, año 1864.6 
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Cuando la Compañía de los Ferrocarriles del Norte entra en escena, 
adquiriendo la línea Madrid-Irún, establece las oficinas de la compañía en 
Valladolid. Por la ciudad se comenzaron 
las obras de tendido de la línea. El pri-
mer tramo se inauguró en la ciudad de 
Valladolid el 1 de agosto de 1860. Poste-
riormente, dicha Compañía de los Ferro-
carriles del Norte estableció sus talleres 
principales de reparación en Valladolid, 
al sur de la Estación. Este hecho motivo 
la aparición de otros establecimientos 
industriales de carácter metalúrgico. 7 
 
García Fernández enumera las causas por las que el ferrocarril adqui-
rió tanta importancia en la ciudad de Valladolid. Entre ellas, destaca su cate-
goría de gran empresa (3000 empleados en 1900), empresa socialmente 
progresiva (sistema de seguridad social, pensiones...) y el origen de otros es-
tablecimientos industriales de carácter metalúrgico (como fue el caso de Fun-
diciones Gabilondo, 1868).8 
 
Una vez vistos estos medios de transporte, nos damos cuenta de que, 
a mediados del siglo XIX, la ciudad de Valladolid no contaba con un servicio 
de transporte público de ámbito urbano, ya que los servicios existentes cu-
brían medias y largas distancia. De este modo, no existió un transporte públi-
co urbano en la ciudad de Valladolid hasta la instauración del servicio de 
tranvías a finales del siglo XIX.  
 
 
 
 
 
  
                                                            
7 “Los talleres de la Compañía del Norte”, en El financiero hispano-americano. Extraordinario 
Valladolid, Valladolid, 1911: 23.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>).  
8 GARCÍA FERNÁNDEZ, J.: Crecimiento y estructura urbana de Valladolid, Barcelona, José 
Batlló, 1974. 
(49) Talleres del Norte: taller de máquinas.7 
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EL PRIMER PROYECTO DE TRANVÍA POR REMIGIO CORDERO. 
 
El comienzo de la historia tranviaria en Valladolid se remonta al año 
1871. En este año, concretamente el 22 de noviembre, Remigio Cordero Urru-
tia, en representación de Enrique Martín Cordero, solicitaba la concesión para 
construir un tranvía en Valladolid. 
 
Remigio Cordero justificaba su solicitud argumentando que “en los 
países más adelantados en economía industrial han comprendido la impor-
tancia del tiempo perdido en recorrer las distancias, y han procurado con 
empeño acortarlas estableciendo los más fáciles medios de comunicación. 
Francia e Inglaterra, modelos dignos de ser imitados tienen establecidas en 
todas las poblaciones un tanto importantes, líneas de tranvía en preferencia 
a todo otro género de locomoción por reunir las circunstancias de prontitud, 
seguridad y economía para los pasajeros”9. 
 
Mientras en que en las principales capitales de la Península ya se ha-
bían establecido diferentes servicios de tranvías, en Valladolid no existía nin-
gún proyecto hasta esta fecha para instalar dicho servicio. 
 
El objetivo de este proyecto, presentado por Remigio Cordero, era la de 
establecer un transporte tanto de personas como de mercancías con unos 
precios accesibles a toda la población. De este modo, se dotaría a la ciudad 
de Valladolid de un instrumento para el desarrollo; aunque el beneficio no 
fuera inmediato, debido al gran desembolso para llevar a cabo el proyecto. 
 
En la memoria del citado proyecto, se sugiere que la concesión de este 
servicio fuera por noventa y nueve años. Al finalizar este período, la propiedad 
de la línea, material móvil y fijo y las cocheras pasarían a ser propiedad del 
Ayuntamiento de Valladolid.  
 
En relación a las obras que se realizarían para establecer este servicio, 
la empresa se comprometía a finalizar los trabajos a los ocho meses de iniciar 
las obras. 
 
 
 
                                                            
9 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 399-103.   
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En cuanto a los detalles técnicos del 
tranvía, se emplearía el sistema “Loubat”, ya 
que era el sistema más perfeccionado de los 
que existían en este tiempo. Como hemos co-
mentado anteriormente en este trabajo, este 
sistema empleaba raíles empotrados en el pa-
vimento, sin sobresalir por encima. La empresa 
concesionaria deberá mantener el empedrado 
de las calles por la que circularía el tranvía en 
las mejores condiciones, llevando a cabo las 
reparaciones cuando fueran necesarias.10 
 
En un principio, el material móvil estaría compuesto por dos carruajes 
para el transporte de personas y cuatro para el transporte de mercancías. Sin 
embargo, en el proyecto no se rechazaba aumentar este material móvil si el 
tráfico así lo requería.  
 
En cuanto al personal, la empresa se comprometía a contratar los em-
pleados más dignos para llevar a cabo el servicio diario de tranvías. 
 
Una vez presentado el proyecto por Remigio Cordero, se crea una co-
misión de Obras el 26 de diciembre de 1871, para establecer las condiciones 
de dicha concesión. 
 
Esta Comisión estableció que la concesión no significaría ningún privi-
legio de exclusividad sobre el servicio de tranvías en la ciudad de Valladolid. 
De este modo, se podrían realizar concesiones del mismo tipo a otras corpo-
raciones.  También, se reservaba la posibilidad de modificar las condiciones 
del proyecto, incluido el trazado del tranvía, para asegurar las condiciones 
óptimas del servicio. 
 
En el año 1872, el 19 de 
agosto, se establecen las con-
diciones definitivas para la con-
cesión del tranvía en la ciudad 
de Valladolid. El servicio de 
tranvías enlazaría la Estación 
del Ferrocarril del Norte con el 
muelle del Canal de Castilla. 11 
 
                                                            
10 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 399-103.  
11 Ibídem. 
(51) Detalle de llegada de la vía al muelle del Canal de Casti-
lla.11  
(50) Sección del raíl tipo “Loubat” 
proyectado por Remigio Cordero.10 
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Además, se establece un nuevo plazo de realización de las obras, el 
cual asciende a un año completo, dos meses más de lo solicitado en la me-
moria del proyecto por Remigio Cordero. De igual manera, la duración de la 
concesión pasa a ser de sesenta años, por los noventa y nueve solicitados en 
la memoria.  
 
En relación a los aspectos económicos, se establece una fianza de eje-
cución de las obras de cinco mil pesetas y un canon anual de veinticinco cén-
timos de peseta por metro lineal de vía.  
 
Para la correcta instauración del servicio tranviario se elabora un re-
glamento que recogía un total de ocho artículos, como aparecen a continua-
ción: 
 
“Artículo 1º. Los coches desti-
nados a circular por el tranvía, 
solo podrán conducir el número 
de personas que se determine, 
previa inspección de los mis-
mos. 
 
Artículo 2º. La velocidad en la 
marcha no podrá, en ningún ca-
so, exceder de la que determi-
nan el trote natural de los caba-
llos. Los coches irán provistos 
de los frenos necesarios para 
moderar la velocidad. 
 
Artículo 3º. Los coches deberán 
hallarse parados en el acto de 
subir o de bajar de ellos las per-
sonas que los utilicen.12 
 
Artículo 4º. En los puntos permanentes de estación, se colocarán los 
carruajes de modo que no entorpezcan el tránsito público, debiendo 
sujetarse el concesionario a las condiciones que sobre este particular, 
y para cada caso, les imponga el municipio. 
 
Artículo 5º. Los carruajes de todas clases que transiten por las calles 
en que se halle establecido el tranvía, deberán dejar completamente 
                                                            
12 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 399-103.  
(52) Detalle de la salida desde Estación y de la 
bifurcación de la línea.12 
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libre el espacio a la vía férrea a la llegada de los coches destinados a 
circular por ellas. 
 
Para facilitar el cumplimiento de esta disposición, y para evitar des-
gracias, los conductores de los coches de tranvía deberán llevar una 
corneta cuyo sonido sea perceptible a alguna distancia, para avisar la 
proximidad de su llegada a los vehículos y transeúntes que ocupen la 
zona del ferrocarril. Están 
siempre obligados dichos 
conductores a hacer uso 
de la corneta antes de to-
mar la vuelta para el paso 
de una a otra calle.13 
 
Artículo 6º. Los carros que deban descargar sus efectos en los alma-
cenes bajos de las casas, deberán efectuarlo siempre que sea posible 
dentro de estas, no pudiendo en ningún caso atravesarse sobre el es-
pacio del tranvía, debiendo efectuar las faenas de carga y descarga 
con toda rapidez y con las precauciones necesarias a fin de que en el 
momento preciso quede despejado el paso de los coches del ferroca-
rril urbano. 
 
Artículo 7º. Los trabajos ordinarios de conservación y reparación se 
ejecutarán por el concesionario según las prescripciones que, para 
ello y por lo que se refiere a la mejor conservación de las vías públicas 
y a la seguridad del tránsito, dicten los facultativos del Ayuntamiento y 
conducciones de esta Capital. 
 
Cuando las reparaciones hayan de extenderse a una longitud continua 
de vía mayor de cien metros, deberá el concesionario obtener la auto-
rización correspondiente del Excmo. Ayuntamiento. 
 
Artículo 8º. Quedan vigentes los artículos de las ordenanzas municipa-
les relativas al transporte y al tránsito público, en cuanto no se oponga 
a los anteriores”14. 
 
 
 
 
 
                                                            
13 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 399-103.   
14 Ibídem.   
(53) Firma de Remigio Cordero presente en el expediente 
del año 1872.13 
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La concesión del servicio a Remigio 
Cordero se vio modificada en las diversas 
Comisiones de Obras que tuvieron lugar a lo 
largo del año 1872. En estas se define el 
trayecto del tranvía definitivo. Además, se 
aconseja que el recorrido del tranvía no salie-
ra de los muros de la ciudad de Valladolid y, 
consecuentemente, que circulara por el 
Puente Mayor. Esto tenía como objetivo no 
afectar al elevado tránsito que tenía lugar en 
este puente, ya que no tenía suficiente an-
chura. 15 
 
De este modo, el primer recorrido del tranvía tendría lugar por los si-
guientes emplazamientos: 
 “El paso del tranvía en su primer recorrido será desde la Estación del 
Ferrocarril a la carretera que pasa por la Calle de Recoletos, Arco de Santia-
go, Calle de María de Molina, Calle de S. Lorenzo y Plazuela del Poniente, 
desde la cual y sin tocarse en la Glorieta del mismo nombre, formará una 
curva hasta entrar en la carretera general por la que continuará hasta el 
muelle o embarcadero del Canal de Castilla”16. 
 
El recorrido del segundo trayecto, que iría a enlazar con el primero en 
la Plaza de Poniente, sería el siguiente: 
“El segundo trayecto se separa del anterior al principio de la calle de la 
Estación y, pasando por la calle en proyecto, en los terrenos de los señores 
Semprum, Jovér y Compañía y otros, siempre que dichos terrenos sean cedi-
dos gratuitamente por los interesados a la vía pública, vendrá a salir al Cam-
pillo de San Andrés, Calle del Duque de la Victoria, Calle de Fuente Dorada, 
Plazuela del mismo nombre, Guarnicioneros, Ochavo, Rinconada y Carretera 
de la Plazuela del Poniente, junto a San Benito, a enlazar con la línea anterior 
en la carretera general”17.   
 
Después de la presentación del proyecto y de llevarse a cabo las dife-
rentes comisiones, donde se establecieron las condiciones definitivas para 
establecer el servicio de tranvías, estas no debieron ser del agrado de Remi-
gio Cordero y, lo que es lo mismo, de Enrique Martín. Por lo tanto, este proyec-
to no se llevó a cabo y la ciudad de Valladolid siguió sin este transporte tan 
necesario en la época.  
                                                            
15 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 399-103.   
16 Ibídem. 
17 Ibídem. 
(54) Detalle del enlace de los dos ramales 
proyectados por Remigio Cordero.15  
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UN NUEVO PROYECTO POR CARLOS ANGLADA. 
 
El 2 de junio de 1876 apareció otra petición para la instauración del 
servicio tranviario en la ciudad de Valladolid. En esta ocasión, quien realizó 
esta petición era Carlos Anglada. Para ello, sugirió unos motivos que justifica-
ban la implantación de los tranvías, como se puede ver a continuación: 
 
“Todo el mundo ha adoptado el tranvía tanto para el uso de pasajeros 
como de mercancías, pues es el medio de locomoción más seguro y más 
económico para hacer el comercio dentro de las poblaciones”18. 
 
Además, Carlos Anglada recalcaba el beneficio económico que supon-
dría este proyecto para la ciudad de Valladolid, ya que en las ciudades con 
este sistema ya se estaba percibiendo este beneficio. 
 
En el proyecto de contrato, presentado en Madrid el 2 de junio de 
1876, se determinaba establecer un servicio de tranvía con el sistema más 
avanzado de la época.  
 
Durante el transcurso de las obras, se debían respetar las condiciones 
de las calles, tanto el empedrado existente como las rasantes, e interferir lo 
menos posible en el tránsito público. En cuanto a la realización de cruzamien-
tos en las vías, se debía plasmar me-
diante un boceto la manera en que 
se iban a ejecutar. Concluidas las 
obras, sería necesaria la aprobación, 
mediante redacción de la correspon-
diente acta, de la persona asignada 
para tal desempeño y la posterior 
aprobación superior.19 
 
La circulación de los tranvías se llevaría a cabo por el centro de las ca-
lles, de modo que no se perjudicara a los carruajes que estuvieran estaciona-
dos a ambos lados de las calles.  
 
Al igual que el proyecto presentado por Remigio Cordero, Carlos Angla-
da, en el artículo 14 del citado Proyecto de contrato, establecía la duración de 
                                                            
18 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 400-56.   
19 Ibídem. 
(55) Firma de Carlos Anglada presente en el Proyecto 
de contrato del año 1876.19 
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la concesión en noventa y nueve años, pasados los cuales, el Ayuntamiento 
obtendría el material móvil y fijo en propiedad.  
 
En el siguiente artículo, el inicio de las obras se establecía dentro de 
un periodo máximo de un año, desde la concesión, y la finalización en un pla-
zo de dos años desde la misma fecha. 
 
Se reflejaba el interés de la continuidad del servicio tranviario en el ar-
tículo 17, donde se establecía que, si la empresa abandonaba la explotación 
durante dos meses, el  Ayuntamiento podría declarar caduca la concesión. 
 
También se reflejaba, en el artículo 23, la libertad de la empresa a la 
hora de fijar las tarifas del servicio. Únicamente se debían regir por los regla-
mentos vigentes sobre estos asuntos. 
 
Ante las deficiencias del proyecto expuesto por Carlos de Anglada, se 
crea una Comisión de Obras el 20 de junio de 1876 solicitando más detalles 
sobre el proyecto, ya que se fijan en el anterior proyecto sobre tranvías, el 
cual era el redactado por Remigio Cordero. Se deseaba conocer el recorrido 
que haría el tranvía, ya que se tendría tener en cuenta el estado de las calles 
por las que discurriría. Otro aspecto a detallar era el sistema de vías y el tran-
vía que se emplearía.   
 
Además, en esta comisión se pretendió reducir el tiempo hasta el inicio 
de las obras, la cual parecía excesiva. Según la comisión, las obras deberían 
empezar en seis meses, por el año que establecía Carlos Anglada. De igual 
modo, la finalización se veía reducida, hasta el año y medio después de la 
concesión. 
 
Finalmente, la concesión estableció la necesidad de un canon anual 
de veinticinco céntimos de peseta por cada metro lineal de calle ocupado por 
el tranvía, al igual que sucedió en el caso de Remigio Cordero. Este canon se 
justificaba con los problemas que ocasionaría la ocupación de parte de la vía 
pública con el tranvía a la ciudad y, sobre todo, cuando se ejecutaran obras 
en los alcantarillados, conductos de gas y de agua… 
 
Carlos Anglada respondió, el 28 de junio de 1876, a estas considera-
ciones hechas por la comisión aludiendo al hecho de que Valladolid no poseía 
un comercio que hiciera viable el proyecto del tranvía, por lo que no creía que 
fueran lógicos algunos de los aspectos presentados por la comisión. 
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Como primer aspecto, veía insuficiente el plazo para el inicio de las 
obras, reducido a seis meses, ya que antes debían ser aprobados los planos y 
los estudios. 
 
A continuación, define el sistema de vías que emplearía, como había 
solicitado dicha comisión. El elegido por Carlos Anglada era el sistema Loubat 
perfeccionado, aunque dejaba abierta la opción a otro sistema, si así lo creía 
necesario el Ayuntamiento.  
 
En cuanto a la duración de la concesión, Carlos Anglada no veía con 
buenos ojos reducir dicha duración de noventa y nueve a sesenta años. De 
todos modos, acepta rebajar la duración a setenta y cinco años. 
 
En los aspectos económicos, tampoco estaba de acuerdo con instaurar 
un arbitrio, ya que no se aplicaba a los ferrocarriles. Se da la misma situación 
con el canon establecido por la comisión, ya que, según Carlos Anglada, la 
empresa concesionaria se hacía cargo de los desperfectos producidos por el 
tranvía, sin producir perjuicio alguno al Ayuntamiento. 
 
En respuesta a las consideraciones de Carlos Anglada, se crea una 
Comisión de Obras el 4 de julio de 1876. De nuevo, se expone la necesidad 
de definir el trayecto que realizaría el tranvía por las calles de Valladolid, ya 
que Carlos Anglada todavía no había remitido plano alguno.  
 
En el tema de los arbitrios, esta comisión insiste en la necesidad de 
establecerlos, sin tener en cuenta lo expuesto por Carlos Anglada. Sin embar-
go, se produjeron novedades en el tema del canon establecido al servicio de 
tranvías. La comisión daba la posibilidad a Carlos Anglada de anular dicho 
canon si se comprometía no exigir perjuicios en los casos que fuera necesario 
realizar obras en las alcantarillas y tuberías de gas y agua ubicadas bajo las 
vías del tranvía. 
 
Finalmente, esta comisión concluía que no se podía llegar a un acuer-
do entre las dos partes. Por lo tanto, emplazaba a Carlos Anglada a reunirse 
con una subcomisión creado con el objeto de redactar las bases y aclarar to-
dos los aspectos. 
 
Por lo tanto, al igual que había ocurrido con el proyecto de Remigio 
Cordero, Valladolid seguía sin disfrutar de un medio de transporte tan necesa-
rio para el desarrollo de la ciudad. 
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EL PLIEGO DE CONDICIONES PARA EL TRANVÍA ANIMAL. 
 
El 28 de abril de 1880 se firmaba el “Pliego de condiciones especiales 
para la concesión, por el Ayuntamiento de Va-
lladolid, del tranvía de fuerza animal para el 
interior de la ciudad”1. A lo largo de trece ar-
tículos, aparecían las concesiones estableci-
das, por el Ayuntamiento, para conceder el 
tranvía a una entidad.2 
 
En el primer artículo, se establecía la duración de la concesión en cin-
cuenta años, sin prórroga por ningún concepto. Pasado este tiempo, el Ayun-
tamiento se hacía cargo, en exclusividad, de todos los materiales, incluidos 
edificios, de la empresa concesionaria. 
 
También se establecía, en el tercer artículo, que el concesionario, den-
tro de los tres meses posteriores a la firma de la concesión, debía depositar, 
en el Ayuntamiento de Valladolid, una fianza igual al uno por ciento del presu-
puesto aprobado, que sería devuelta en décimas partes a medida que se fue-
ran realizando las obras. 
 
Al igual que se había acordado en los anteriores proyectos del tranvía, 
en el séptimo artículo, que los gastos de reparación o modificación de los pa-
vimentos, canalizaciones y de otros servicios correrían a cargo de la empresa 
concesionaria. 
 
Como aparecía en el octavo artículo, los trabajos que se realizaran 
ocupando parte de la vía pública no deberían tener una duración mayor a los 
diez meses, con el objetivo de perjudicar lo menos posible a la sociedad valli-
soletana. En esta  misma línea, en el noveno artículo, la duración total de las 
obras se fijaba en un máximo de cuatro años, a contar desde la fecha de con-
cesión.  
 
El tema de los arbitrios también se veía reflejado en este pliego, con-
cretamente en el décimo artículo. Las tarifas de arbitrios por el uso y aprove-
chamiento del tranvía se establecían sobre la base de diez céntimos de pese-
ta por cada kilómetro de vía.   
                                                            
1 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
2 Ibídem. 
(56) Fecha y firma del Pliego de Condi-
ciones .2 
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La empresa, como aparece el duodécimo artículo, debía mantener en 
las condiciones óptimas, con el fin de garantizar la seguridad, las vías, los 
edificios y el material, tanto fijo como móvil.  
 
El 10 de junio de 1880, Alejandro Aced, en representación de la Socie-
dad Valero Morales y Compañía, 
aceptaba las condiciones del Ayun-
tamiento expuestas anteriormente 
con el objetivo de obtener la con-
cesión del servicio de tranvías en 
la ciudad de Valladolid. 3 
  
                                                            
3 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
(57) Fecha y firma de Alejandro Aced, Director Facultativo 
de la Sociedad.3 
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LA SOCIEDAD VALERO MORALES Y COMPAÑÍA. 
 
La Sociedad Valero Morales y Compañía estaba formada por Alejandro 
Aced, Francisco Morales y Antonio Valero. El primero ostentaba el cargo de 
Director Facultativo de la Sociedad. El domicilio de esta Sociedad estaba ubi-
cado en el número 16 de la calle Sevilla en Madrid. 
 
Esta Sociedad es la primera que rea-
liza una memoria, redactada por Francisco 
Balaguer, donde se detallan todos los por-
menores del servicio de tranvías que se 
instalaría en la ciudad de Valladolid. En ella, 
destacan la necesidad de instalar este ser-
vicio, por ser un medio de transporte fácil, 
cómo y económico; y los beneficios que re-
portarían a la sociedad. 
“Nos mueven hoy a excitar la aten-
ción de los vallisoletanos, sobre un elemen-
to imperioso que les falta instalar en su Ca-
pital; cuya realización será indudablemente 
de gran importancia en Valladolid”4.5 
 
Defendían el tranvía como uno de los principales adelantos del siglo. Al 
encontrarse Valladolid entre las ciudades más importantes de España, esta 
debía disponer de este servicio, además de tener las condiciones propicias 
para su instalación.  
 
Aunque en Valladolid no se daban grandes distancias, creían que ten-
dría éxito en todas las clases sociales, desde los obreros hasta los hombres 
de negocios. 
 
Además, defienden su utilidad con el gran movimiento de la Estación 
del Ferrocarril del Norte, junto con sus talleres generales. Este hecho reporta-
ría un impulso a la industria, al comercio y a la agricultura.  
“Un medio tan veloz y económico de comunicación, en un plaza que no 
tiene rival en los diferentes mercados de su clase en España”6.  
                                                            
4 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
5 Ibídem. 
6 Ibídem. 
(58) Portada de la memoria presentada por 
Francisco Balaguer en 1879.5 
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EL RECORRIDO DEL TRAZADO.  
 
La Sociedad Valero Morales y Compañía, a diferencia de Carlos Angla-
da, define minuciosamente el recorrido que realizaría el tranvía por las calles 
de Valladolid. A la hora de diseñar el trazado, como se reflejaba en la memo-
ria del proyecto, la ciudad de Valladolid presentaba una serie de ventajas, 
entre las que destaca el terreno llano. Con estas condiciones las rasantes 
eran fáciles de diseñar. También, al existir grandes calles, la mayor parte del 
recorrido podía discurrir en línea recta. Las curvas, en su mayoría de amplio 
radio, se realizarían en las numerosas plazas y plazuelas de la ciudad. Otras 
curvas, las de acceso a calles menos importantes, se deberían realizar con un 
radio más pequeño.7 
 
 
 
El recorrido del tranvía se diseñó en tres tramos, con el fin de prestar 
un mejor servicio, con un total de 4.918,39 metros. El trazado tendría un total 
de cuarenta y dos rectas, con una longitud de 3.875,80 metros, y otras tantas 
curvas, con una longitud de 1.042,39 metros. 
                                                            
7 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
(59) Mapa de las líneas proyectadas por la Sociedad Valero Morales y Compañía, firmado por Francisco Bala-
guer el 31 de diciembre de 1879.7 
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Las características del primer tramo, que constituiría la línea general, 
serían las siguientes: 
“El primer trozo […] partirá de la misma Estación del Ferrocarril del 
Norte, dirigiéndose por el Paseo de la Alameda, por debajo del antiguo arco 
de Santiago, y siguiendo por la Calle de Santiago, Plaza de la Constitución, […] 
continuará por las calle de la Red, Plazuela del mismo nombre, Plazuela de 
San Benito, calle del Cuartelillo de las Delicias, Plazuela de los Arces, Plazuela 
de San Miguel, Calle de la Concepción, Plazuela de Gabinete, calle de Gabian-
cia, Plazuela de los Leones y Calle de San Quirce”8. 
 
En este tramo, se ubicaría la Estación del Tranvía, en la calle de San 
Quirce, y una central para equipajes y mercancías en combinación con los 
trenes, en la Plaza de la Constitución. Las características del recorrido dentro 
de la Estación las podemos ver a continuación.9  
Rectas Curvas 
Nº de orden Longitud (m) Nº de orden Desarrollo (m) Radio (m) Ángulo 
1  231,00 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
 
La longitud del primer tramo sería de 2.086,68 metros. Existirían die-
cinueve rectas, con una longitud de 1.658,05 metros, y otras tantas curvas, 
con un desarrollo de 428,63 metros; como se puede ver a continuación.10 
Rectas Curvas 
Nº de orden Longitud (m) Nº de orden Desarrollo (m) Radio (m) Ángulo  
1  220,50 1  18,50  40,00  153,30 
2  501,30 2  29,32  40,00  138,00 
3  247,00 3  20,94  40,00  150,00 
4  58,50 4  19,37  15,00  106,00 
5  7,50 5  27,05  20,00  102,30 
6  17,50 6  48,43  30,00  87,30 
7  41,80 7  19,90  12,00  85,00 
8  44,50 8  25,13  30,00  132,00 
9  65,00 9  45,03  30,00  94,00 
10  53,80 10  18,63  17,50  118,30 
11  100,35 11  11,73  21,00  148,00 
12  7,50 12  13,51  18,00  137,00 
13  33,00 13  38,86  28,50  100,30 
14  19,50 14  9,60  9,00  118,30 
15  97,50 15  11,06  13,20  132,00 
16  119,00 16  17,04  11,00  91,15 
17  11,00 17  24,26  20,00  110,30 
18  2,80 18  14,67  20,00  33,30 
19  10,00 19  15,60  10,00  89,30 
 
 
                                                            
8 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
9 Ibídem. 
10 Ibídem. 
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El segundo tramo, empalme de la línea general, tendría las siguientes 
características: 
“El trozo segundo empalmará con el primero al final del Paseo de la 
Alameda, siguiendo por la Calle de los Alfareros, la nueva de la Victoria, la de 
la Lonja, Plazuela de Ochavo, calle de Platerías, calle de Cantarranas, Plazue-
la de las Angustias, Plazuela Vieja, Plaza de San Pablo, llegando a empalmar 
con el trozo primero en la calle de San Quirce y a la Estación”11.  
 
La longitud de este tramo sería de 1.582,18 metros. Las rectas, que 
alcanzaría el número de catorce, sumarían una longitud de 1.319,10 metros. 
Las curvas, que también serían catorce, sumarían un desarrollo de 263,08 
metros.12 
Rectas Curvas 
Nº de orden Longitud (m) Nº de orden Desarrollo (m) Radio (m) Ángulo  
1 31,50 1  26,18  15,00  99,00 
2  202,30 2  9,42  30,00  18,00 
3  184,00 3  25,33  15,00  96,45 
4  90,50 4  2,10  30,00  4,00 
5  27,00 5  9,62  30,00  18,00 
6  127,00 6  29,58  30,00  56,30 
7  76,00 7  27,93  20,00  80,00 
8  25,30 8  11,00  130,00  21,30 
9  45,50 9  36,30  40,00  52,00 
10  96,50 10  8,55 50,00  93,30 
11  61,50 11  21,07 30,00  40,15 
12  184,00 12  33,33 40,00  47,45 
13  111,00 13  10,47 30,00  20,00 
14  57,00 14  12,20 30,00  23,30 
 
El tercer y último trozo constituía un empalme del segundo, teniendo 
las siguientes características:  
“El trozo tercero, empalma con el segundo en la Calle de las Angustias, 
sigue por la Plazuela de Cabañuelas, Calle Esgueva, Paseo de la Magdalena, 
Paseo del Portillo, Plazuela de San Benito el Viejo, Cadena de San Gregorio; a 
unirse otra vez con el trozo segundo en la Plazuela de San Pablo”13. 
 
 
 
 
 
                                                            
11 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
12 Ibídem. 
13 Ibídem. 
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La longitud de este último trozo era de 1.249,53 metros. Existían un 
total de nueve rectas, con una longitud de 898,65 metros, y nueve curvas, 
con un desarrollo de 350,88 metros.14 
Rectas Curvas 
Nº de orden Longitud (m) Nº de orden Desarrollo (m) Radio (m) Ángulo  
1  31,00 1 28,80  30,00  55,00 
2  210,50 2 54,45  80,00  39,00 
3  156,00 3 94,17  35,00  149,00 
4  49,75 4 31,77  20,00  91,30 
5  194,20 5 46,86  30,00  89,30 
6  46,50 6 20,94  30,00  40,00 
7  93,50 7 32,46  30,00  62,00 
8  49,70 8 19,83  15,00  78,30 
9  67,50 9 21,60  15,00  82,30 
 
Además, existirían catorce apartaderos de una longitud de 60 metros 
cada uno, sumando un total de 840 metros lineales. Por lo tanto, el recorrido 
total del tranvía, sumada la contribución de los apartaderos y el recorrido de 
la Estación, alcanza un total de 5.989,39 metros.15 
 
 
 
 
 
  
                                                            
14 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
15 Ibídem. 
(60) Dimensiones de los dos tipos de apeaderos proyectados para el tranvía por la Sociedad Valero Morales 
y Compañía.15 
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EL MATERIAL FIJO.  
 
Los raíles.  
Primero, vamos a comentar el tipo de raíl seleccionado por la Sociedad 
de Valero Morales y Compañía para instalar los tranvías en la ciudad de Valla-
dolid. 
 
Este tipo de raíl se denominaba “de doble aprovechamiento” o “de do-
ble uso”. Consistía en un cojinete o soporte sujeto, únicamente por dos torni-
llos, a la traviesa y, sobre esta, descansaban las dos piezas de las que estaba 
constituido este raíl, la que hacía de carril y la que hacía de contracarril.16 
 
 
 
La gran ventaja que tenía el empleo de este raíl era el doble aprove-
chamiento. Una vez que la arista superior se encontraba desgastada y dejaba 
de ser útil, se giraba de su primitivo asiento y presentaba otra arista en per-
fectas condiciones de operación. 
 
El peso de este tipo de raíl rondaba los veinticinco kilogramos por me-
tro lineal de vía férrea. Estaban fabricados en acero, lo que les daba una du-
                                                            
16 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
(61) Diseño del raíl “de doble aprovechamiento” empleado por la Sociedad Valero Morales y Compañía.16 
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ración al raíl cercana a los veinte años; pero, al emplear este tipo de raíl “de 
doble aprovechamiento”, la duración total del raíl alcanza los cuarenta años. 
 
Por contra, el precio de este tipo de raíles era mayor que el “de uso 
sencillo”, pero este último generaba mayor coste en la reparación del material 
fijo. Por lo tanto, el empleo del raíl de “doble aprovechamiento”, como defen-
día la Sociedad de Valero Morales y Compañía, era el más rentable de los 
empleados en la época. 
 
En el caso del mantenimiento citado anteriormente, cuando se debie-
ran realizar reparaciones, únicamente habría que levantar los dos adoquines 
de cada punta y no varios metros lineales como ocurría en otros sistemas. 
Esto hacía que, durante la reparación, no se produciría perjuicio alguno al 
servicio tranviario.  
 
También tenía algunos de detalles que se traducían en ventajas para 
la circulación de los tranvías. Con este tipo de raíl, el movimiento de los co-
ches de tranvías era más suave y 
con menor ruido que con los sis-
temas tradicionales. Esto se debía 
a que, entre el raíl y el cojinete, 
existía un pequeño hueco relleno 
de fieltro, como se puede ver des-
tacado en la imagen. Este fieltro 
daba mayor elasticidad y evita el 
rozamiento que se producía entre 
las dos superficies metálicas del 
raíl y del cojinete.17  
 
Las traviesas.  
En este apartado también se pretendía innovar respecto a los sistemas 
tradicionales. El objetivo era economizar el uso de la madera empleada en la 
construcción de las numeras traviesas que conformarían todo el recorrido. 
 
Lo que se venía realizando, en la mayoría de los casos, era la coloca-
ción de los tablones longitudinalmente en el sentido de la vía para el asiento 
de los raíles.  
 
La Sociedad de Valero Morales y Compañía había proyectado la colo-
cación de las traviesas transversalmente, como en el caso de las vías de fe-
                                                            
17 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
(62) Detalle del fieltro entre el raíl y el cojinete.17 
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rrocarriles. Se emplearían únicamente traviesas de roble, colocadas de metro 
en metro, a lo largo de todo el recorrido. 
 
A continuación, podemos observar una sección de la vía tranviaria, 
donde se pueden observar los elementos descritos anteriormente.18 
 
 
 
El coste.  
La Sociedad, también, se encargó de detallar los costes de este mate-
rial fijo en la memoria elaborada por Francisco Balaguer.   
 
Según sus cálculos, un kilómetro de vía del sistema de raíl empleado, 
“de doble aprovechamiento”, incluyendo todo lo relativo a los accesorios de 
seguros, transportes y derechos de aduanas, traviesas, cuñas y asiento de 
vía, supondría un coste en torno a 35.830 pesetas. Como el trazado proyec-
tado tendría una longitud total de 5.149,39 metros, el coste total sería de 
184.503 pesetas. 
 
Los catorce apartaderos citados anteriormente, que suponían una lon-
gitud de 840 metros, tendrían un coste de 35,23 pesetas por metro, lo que 
supondría en total 29.593,20 pesetas. Por su parte, las diez plataformas 
(500 pesetas por unidad), las catorce agujas y cruceros (100 pesetas) supon-
drían un gasto de 6.400 pesetas. 
 
Con todo esto, el valor de la vía estimulado, incluyendo todos los gas-
tos, alcanzaría la cifra de 220.496,20 pesetas. 
 
 
                                                            
18 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
(63) Sección de la vía proyectada por la Sociedad Valero Morales y Compañía .18 
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A modo de ejemplo, en la siguiente tabla, se presenta, de forma deta-
lla, todos los conceptos que conformaban el presupuesto de un kilómetro de 
vía.19 
Detalles 
Precio de la 
unidad por 
1000 kg 
(Pesetas) 
Importe 
(Pesetas) 
Raíles 
50.000 kilogramos de raíles ...............................  150,00 7.500 
Transportes y seguros a Santander ....................  12,50 625 
Ídem de Santander a Valladolid ..........................  25,00 1.250 
Derechos de aduanas ..........................................  80,00 4.000 
Cojinetes 
28 kilogramos de cojinetes, cada uno ................  100,00 2.800 
Transportes y seguros a Santander ....................  12,50 350 
Transportes de Santander a Valladolid ..............  25,00 700 
Derechos de aduanas ..........................................  75,00 2.100 
Tuercas 
2.000 kilogramos de tuercas ..............................  312,50 625 
Transportes y seguros a Santander ....................  15,00 30 
Transportes de Santander a Valladolid ..............  25,00 50 
Derechos de aduanas ..........................................  200,00 400 
Traviesas y 
accesorios 
1.000 traviesas de roble, cada una ....................  4,00 4.000 
2.500 cuñas de roble, cada una .........................  0,20 500 
30 metros de fieltro, cada uno ............................  30,00 900 
Asiento Asiento de la vía, el kilómetro .............................  5.000,00 5.000 20.000 adoquines, cada uno ..............................   0,25 5.000 
TOTAL POR KILÓMETRO ........................................  35.830 
   
                                                            
19 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
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EL MATERIAL MÓVIL.  
 
Los coches de tranvía.  
Respecto al material móvil, la Sociedad Valero Morales y Compañía ve 
necesario adaptarlo a las condiciones de la ciudad de Valladolid. En las gran-
des ciudades, como Madrid y Barcelona, se empleaban coches de tranvía con 
una capacidad de dieciocho asientos en el interior. En Valladolid, al no tener 
tanto movimiento interior, se pretendía reducir la capacidad a doce asientos, 
dispuestos en dos bancos enfrentados.  
 
De este modo, el material móvil sería mucho más económico, aunque 
se emplearía los coches, tanto cerrados como abiertos, más modernos de la 
época. Estos coches cumplirían los requisitos de solidez, ligereza y facilidad 
en el arrastre. Según aparece en la memoria, se adquirirían un total de doce 
coches cerrados y dos furgones para equipajes.  
 
El ancho de vía para el que estaban diseñados los coches no se espe-
cificaba en la memoria. Sin embargo, según Pedro Pintado, el ancho de vía 
sería el internacional.20 Este tipo de ancho de vía, empleado en la mayoría de 
los tranvías actuales en España, tiene una distancia entre carriles de 1.435 
milímetros.21 
 
                                                            
20 PINTADO QUINTANA, P.: Los tranvías de Valladolid, Barcelona, Monografías del Ferrocarril, 
37, 2015: 7. 
21 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
(64) Perfil del carruaje para viajeros proyectado por Francisco Balaguer.21 
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La locomoción.  
En cuanto al apartado de locomoción, la Sociedad Valero Morales y 
Compañía no detallaba en profundidad, ya que creían más adecuado dejarlo a 
iniciativa del capital especulativo. En lo que si entra en detalle es en el núme-
ro de caballerías necesarias y el coste que supondría la adquisición de estas y 
de sus accesorios. Según sus impresiones, serían necesarios veinte caballos y 
doce pares de guarniciones.22 
 
El coste.  
El coste que supondría la adquisición los coches y furgones sería de 
82.100 pesetas. Por su parte, la locomoción se presupuestó en 10.960 pese-
tas.  
En la siguiente tabla, se detallan todos los costes relacionados con el 
material móvil, que alcanzarían el valor de 93.060 pesetas.23 
Número Designación de los efectos 
Precio por 
unidad     
(Pesetas) 
Importe 
(Pesetas) 
12 Coches cerrados ..................................................  4.500 54.000 
2 Furgones para equipajes .....................................  1.500 3.000 
……….. Derechos de aduanas para cada carruaje .........  1.500 21.000 
……….. Transporte de Santander a Valladolid ................   ……….. 4.100 
20 Caballerías ...........................................................  500 10.000 
12 Pares de guarniciones .........................................  80 960 
TOTAL  ......................................................................  93.060 
  
                                                            
22 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
23 Ibídem.   
(65) Perfil del carruaje para el transporte de mercancías proyectado por Francisco Balaguer.22 
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LA INFRAESTRUCTURA TRANVIARIA.  
 
 La Sociedad Valero Morales y Compañía realizó el diseño de lo que 
sería la Estación de Tranvías, que, en un principio, se pensó ubicar en la calle 
San Quirce. Con el objetivo de realizar el menor gasto, se pretendía edificar 
una estación que satisficiera tanto al correcto funcionamiento del servicio 
como a los usuarios del mismo.2425 
 
 
  
 
 
 
                                                            
24 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
25 Ibídem. 
(66) Alzado de la Estación de Tranvías que se pretendía construir en el proyecto de Valero Morales.24 
(67) Plano de la planta de la Estación de Tranvías, donde se pueden apreciar todas las dependencias.25 
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El cobertizo. 
En el interior del edificio de la estación, se encontraría el cobertizo. Pa-
ra la cubierta de este se emplearía el hierro como material principal, con el 
objetivo de lograr una solidez y una duración elevada con el menor gasto. 
 
La superficie estaría completamente libre de elementos arquitectóni-
cos como columnas, ya que el diseño permitía alcanzar la solidez deseada sin 
necesidad de emplear columnas, que perjudicarían la distribución del espacio 
y las maniobras que se realizarían en él. 
 
Las cuadras.  
Las cuadras se construirían con amplias dimensiones para albergar los 
depósitos de paja, forraje y grano. Además, se tenía en cuenta realizar una 
adecuada ventilación y unos desagües, con el fin de garantizar unas condi-
ciones de salubridad óptimas.  
 
Otras dependencias para la tracción.  
A parte de las cuadras, se proyectó instalar en sus proximidades los 
agregados de abrevadero, las guarniciones, la enfermería de ganado. Todas 
estas dependencias contribuirían a mantener los animales destinados a la 
tracción en las mejores condiciones para desarrollar el servicio.  
 
Dependencias para el material fijo.  
Entre las dependencias destinadas al almacenamiento de los materia-
les necesarios para llevar a cabo el mantenimiento del material fijo, se encon-
traban los almacenes de hierro y de madera.  
 
Además, para facilitar a los operarios estas labores de mantenimiento 
en las mismas instalaciones, se proyectaron una fragua, una herrería y una 
carpintería. Estas se instalarían en las proximidades de la fosa de reparación. 
 
Dependencias para los operarios.  
Para aumentar el bienestar de los operarios, se pensó en construir una 
serie de alojamientos en la propia estación. Estos alojamientos se caracteri-
zarían por la comodidad, la ventilación y la buena distribución. En estos alo-
jamientos existían alcobas, comedores, cocinas, despensas, baños y diferen-
tes salas.  
 
Dependencias para la Dirección.  
Con el objetivo de estar cerca de los operarios, se diseñaron una serie 
de dependencia para establecer en ellos la administración y los despachos 
del ingeniero y del jefe de la estación.  
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El coste.  
El coste de todas las infraestructuras de la Estación de Tranvías, con 
todos los departamentos detallados anteriormente, ascendería a 53.556 pe-
setas. En el siguiente cuadro, se detalla el coste de los edificios que se cons-
truirían.26 
Clases Detalle de los edificios 
Precio de 
la unidad  
(Pesetas) 
Importe 
(Pesetas) 
Estación 128 metros cuadrados ........................................  100,00 12.800 
Verja 8 metros lineales .................................................  100,00 800 
Cubierta 675 metros cuadrados ........................................  40,00 27.000 
Anexos 250 metros cuadrados ........................................  30,00 7.500 
Cuadras 
864 metros cuadrados ........................................  4,00 3.456 
Abrevadero, baños y demás ................................  4,00 2.000 
TOTAL  ......................................................................  53.556 
 
Además, se incluían un presupuesto destinado a la adquisición de ac-
cesorios e imprevistos que podrían surgir en el periodo de puesta en marcha 
del tranvía. Todo esto suponía un coste a mayores de 35.977,80 pesetas. De 
forma detallada, en este presupuesto se incluían el coste del mobiliario y de 
las herramientas (4.900 pesetas) y de los diferentes improvistos que podrían 
surgir (31.077,80 pesetas). 
 
  
                                                            
26 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
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LAS TARIFAS.  
 
Al final de la memoria, Francisco Balaguer detalla las tarifas que se 
aplicarían en el servicio de tranvías. Con estas tarifas se buscaba que toda la 
sociedad vallisoletana tuviera acceso a este novedoso medio de transporte, 
tanto los obreros como los hombres de negocios. 
Existían diferentes tarifas aplicables a los viajeros, a sus equipajes y al 
transporte de mercancías.27 
Conceptos Por cada trozo         (Pesetas) 
Viajeros:  Por el recorrido de cada uno ..............  0,30 
Equipajes:  Un solo bulto .......................................  0,30 
 Pasando de uno ..................................  0,50 
 Pasando de cuatro .............................  0,75 
Mercancías: Hasta 11½ kilos .................................  0,30 
 De 11½ hasta 57½ kilos ...................  0,35 
 Por cada 11½ kilos más de 57½ ......  0,12 
 
Teniendo como base las tarifas anteriores, se realizaba una simulación 
de los ingresos que se alcanzarían con el transporte de viajeros y mercan-
cías.28 
Conceptos 
Por término          
medio del recorrido              
(Pesetas) 
Viajeros:  100.000 asientos a 0,30 ...................  30.000 
Equipajes:  200.000 bultos a 0,30, por término 
medio .................................................  60.000 
Mercancías: 50.000 kilogramos a 0,40 .................  20.000 
 100.000 hasta 57½ kilos a 0,30 ......  30.000 
 400.000 pasando de 57½ kilos a 
0,10, término medio .........................  40.000 
 TOTAL PRODUCTO ..............................  180.000 
 
 
 
 
 
                                                            
27 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
28 Ibídem. 
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LA DIRECCIÓN Y EL PERSONAL.  
 
Finalmente, se presentaba la plantilla necesaria para poder llevar a 
cabo la puesta en marcha del servicio tranviario, incluyendo la Dirección, el 
personal y los encargados de la manutención y el aseo de los animales. Ade-
más, se detallaba el salario anual que obtendrían.29 
Conceptos Haber anual (Pesetas) 
Dirección, administración y material ........................ 26.500 
Personal facultativo y de edificios.  
 1. Ingeniero ........................................................ 5.000 
 1. Inspector ........................................................ 4.500 
 1. Ayudante de ingenieros ................................. 3.000 
 1. Jefe de administración .................................. 2.000 
 1. Jefe de Estación ............................................. 1.500 
 1. Escribiente ..................................................... 1.000 
 2. Vigilantes de vía a 1250 ................................ 2.500 
Personal de tracción y talleres.  
 8. Mozos de cuadra a 1,75 diarias ................... 5.110 
 12. Conductores a 2,50 diarias ........................ 10.950 
 12. Cobradores a 3 diarias ................................ 13.140 
 1. Herrero a 5 diarias ......................................... 1.825 
 1. Mozo de fragua a 3,50 diarias ...................... 1.277 
 1. Chico a 1,50 diarias ....................................... 547 
 1. Carpintero a 5 diarias .................................... 1.825 
 1. Ayudante de carpintero a 3,50 diarias ......... 1.277 
 1. Chico a 1,50 diarias ....................................... 547 
 1. Veterinario ...................................................... 8.000 
 1. Herrador a 4 pesetas diarias ........................ 1.460 
 1. Ayudante a 3 pesetas diarias ........................ 1.095 
Tracción. Gasto de caballerías.  
 Por la manutención de veinte caballos a 
razón de una peseta cincuenta céntimos diarios, 
con inclusión de herraje y demás gastos que pue-
da ocasionar su aseo ................................................. 
10.960 
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EL PRESUPUESTO GENERAL.  
 
Finalmente, el presupuesto general del proyecto de la Sociedad Valero 
Morales y Compañía para instalar el servicio tranviario en la ciudad de Valla-
dolid ascendía a un total de 400.000 pesetas. A continuación, detallamos las 
partidas que conformaban este presupuesto, como hemos hecho anterior-
mente en cada apartado. 
 
El coste del material fijo alcanza la cifra de 217.406,20 pesetas, con la 
instalación de la vía y accesorios. El coste del material móvil, por su parte, 
suponía un total de  93.060 pesetas. Para las infraestructuras necesarias (la 
estación y demás edificios), se habían destinado 53.556 pesetas. Finalmente, 
se destinaban 35.977,80 pesetas para los gastos de accesorios y posibles 
improvistos que pudieran surgir durante la ejecución de las obras.30 
Conceptos Total (Pesetas) 
Coste de la vía y accesorios con su asiento. 217.406,20 
Coste del material móvil para la vía. 93.060,00 
Coste de la Estación y demás edificios. 53.556,00 
Gastos de accesorios e improvistos. 35.977,80 
TOTAL PRESUPUESTO 400.000,00 
  
                                                            
30ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.    
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LA RESOLUCIÓN DE LA CONCESIÓN.  
 
El 28 de mayo de 1880, Alejandro Aced, como representante de la 
Compañía propietaria del Proyecto de tranvía, exponía que, una vez había 
transcurrido el plazo de exposición pública, durante 20 días, del Proyecto sin 
ninguna reclamación del vecindario, se permitiera a la Sociedad comenzar las 
obras.31 
 
En el mismo escrito, Alejandro Aced solicitaba la concesión de un terri-
torio donde ubicar la Estación de Tranvías. Con esto, quedaba claro que el 
primer diseño realizado para esta estación no se haría realidad. La nueva ubi-
cación de la estación, descartando la primera de la calle San Quirce, sería 
entre en la carretera de las Moreras y la huerta del Convento de Santa Catali-
na.  
 
Por su parte, el Ayuntamiento trasladaba la instancia realizada por Ale-
jandro Aced a una Comisión de Obras que tendría lugar el 3 de junio de 1880. 
En dicha comisión, se expuso que no se puntualizaba correctamente lo refe-
rente al terreno, solicitando, al respecto, que se concretara de manera clara.  
 
Estos detalles sobre el terreno para la construcción de la Estación de 
Tranvías se exponen en la Comisión de Obras celebrada el 10 de junio de 
188032. En esta, Alejandro Aced solicitaba un terreno de cuarenta mil pies 
(alrededor de tres mil setecientos metros cuadrados) para instalar dicha Esta-
ción de Tranvías. La concesión del terreno se haría en usufructo durante 50 
años y, transcurrido dicho periodo, la propiedad de este pasaría al Ayunta-
miento, junto con todas las construcciones que en él se hubieran realizado. 
 
El 14 de junio, el Ayuntamiento otorgaba, finalmente, la concesión del 
tranvía para el interior de la ciudad de Valladolid a la Sociedad Valero Morales 
y Compañía33, dotando a esta ciudad del medio de transporte predominante 
en la época. Este mismo día, también se veía materializada la concesión, por 
parte del Ayuntamiento, del terreno para la Estación de Tranvías, en las con-
diciones que hemos expuesto anteriormente. 
  
                                                            
31 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 970-2. 
32 Ibídem. 
33 Ibídem. 
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CESIÓN DE LA CONCESIÓN.  
 
Al poco tiempo de obtener la concesión, unos de los miembros que 
constituían la Sociedad Valero Morales y Compañía, Antonio Valero, abandona 
dicha compañía, por motivos personales. A partir de este momento, la com-
pañía empezó a denominarse Sociedad Morales y Compañía. 
 
Las obras para instalar el servicio tranviario tardaron en iniciarse, esto 
no se produjo hasta agosto del 1880. Además, se produjeron disputas entre 
la sociedad concesionaria y el Ayuntamiento, ya que no se estaban cumplien-
do lo expuesto en la memoria presentada por la sociedad. Uno de estos, era 
la instalación de raíles tipo “Vignole” en vez de los acordados “de doble apro-
vechamiento”. Otro problema que surgió fue la demora de la sociedad en rea-
lizar el depósito de fianza que se había acordado.  
 
Por todo ello, el 22 de abril de 1881, Eduardo Barral y Vidal solicitaba, 
al Ayuntamiento, la transferencia de la concesión para establecer los tranvías 
en la ciudad de Valladolid. 
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UN NUEVO PROYECTO PARA LOS TRANVÍAS. 
 
En el Proyecto de Tranvía, presentado por Eduardo Barral el 22 de abril 
de 1881, se introducían una serie de modificaciones a llevar a cabo en la 
concesión que había otorgado el Ayuntamiento en el año 1880.1 
 
Lo primero consistía en una reducción de la longitud del recorrido pro-
yectado por la Sociedad Valero Morales y Compañía. Según Eduardo Barral, el 
trayecto proyectado no sería rentable, debido a que en la ciudad de Valladolid 
no existía un movimiento suficiente de personas ni de mercancías. El recorri-
do pasaría a ser un único ramal, que discurriría por los lugares que aparecen 
a continuación. 
“Campo-Grande, en dos direcciones: Acera de Recoletos y Acera de 
Sancti Spíritus, sin afectar a la travesía de la carretera Nacional, es decir, en-
tre esta y las casas; Calle de Santiago, Plaza Mayor, Calle Lencería, Calle Lon-
ja, Calle Platería, Calle Cantarranas, Calle Angustias, Plazuela de San Pablo”2. 
 
Por otro lado, las características de la vía también sufrirían algunas 
modificaciones. El ancho de la vía, según Eduardo Barral, era excesivo para 
las calles más estrechas de la ciudad. Creía conveniente reducir el ancho de 
la vía a 0,75 metros, por lo que los coches de tranvía tendrían una anchura de 
1,40 metros.3 
 
También se modifica el tipo de raíl elegido por la Sociedad Valero Mo-
rales y Compañía, ya que no era el más adecuado. Como veremos más ade-
lante, se instalaría el sistema Vignole, que era el empleado en las vías estre-
chas y la mayor parte de las vías anchas en todas las ciudades de Europa. 
 
En cuanto al desarrollo de las obras, Eduardo Barral veía, como condi-
ción esencial, la inauguración del sistema tranviario en agosto de 1881. 
 
El traspaso de la concesión de tranvías se produjo el 20 de junio de 
1881. El Ayuntamiento traspasaba dicha concesión después de que Eduardo 
Barral abonara la cantidad de 12.500 pesetas a la Sociedad Morales y Com-
pañía. De la cantidad abonada, 2.500 pesetas correspondían a la vía ya insta-
                                                            
1 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
2 Ibídem. 
3 Ibídem. 
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lada. El Ayuntamiento, posteriormente, declaró caduca la concesión a la So-
ciedad Morales y Compañía y esta fue traspasando a Eduardo Barral. 
 
Eduardo Barral, el 5 de agosto de 1881, por fin obtuvo la cesión de la 
concesión de los tranvías por parte del Ayuntamiento, la cual pertenecía la 
Sociedad Valero Morales y Compañía.  
 
Finalmente, el 10 de agosto de 1881, Eduardo Barral presenta el “Pro-
yecto de un Tranvía para la ciudad de Valladolid”, donde se detallaban todos 
los pormenores para la realización de la línea.4 
 
En este proyecto, se manifestaba la necesidad de instalar este medio 
de transporte en la ciudad de Valladolid. Sería un gran avance para todos los 
individuos que, diariamente, se vieran obligados a desplazarse a la Estación 
del Ferrocarril del Norte, a los talleres de la Compañía del Norte, al Ayunta-
miento, a la Diputación…  
 
Los tranvías constituían una comunicación rápida, cómoda y económi-
ca. Además de suponer una ventaja para cada individuo, también lo era para 
el comercio, la industria y la agricultura de la ciudad de Valladolid.5 
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5 Ibídem.   
Tranvías inTeriores De vallaDoliD 
 
 97 
 
 
EL RECORRIDO DEL TRAZADO.  
 
El recorrido proyectado por Eduardo Barral tenía, como punto de parti-
da, la Estación del Ferrocarril del Norte. Desde esta, discurriría por el Paseo 
de la Alameda, calle de Santiago, Plaza de la Constitución, calle Lencería, ca-
lle Lonja, calle Platerías, calle Cantarranas, calle Angustias, Plaza Vieja. El 
recorrido terminaría en la Plaza de San Pablo.67 
 
 
 
 
 
                                                            
6 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
7 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-17.   
(68) Plano, fechado el 31 de julio de 1881, con el recorrido proyectado por Eduardo Barral en su proyecto.7 
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Al igual que en proyectos anteriores para el establecimiento de los 
tranvías en Valladolid, esta ciudad presentaba una serie de características 
ventajosas para este medio de transporte. La anchura de las calles y de las 
plazas permitía diseñar el trazado con amplias curvas, con un reducido núme-
ro de curvas de pequeño radio, como la existente en la Plaza de la Constitu-
ción con un radio de quince metros. 
 
Del mismo modo, no existía la necesidad de proyectar un gran número 
de rampas, debido a la superficie bastante plana de la ciudad de Valladolid. 
La rasante mayor de todo el trazado apenas tenía una inclinación por metro 
de 0,02. 
 
A lo largo del recorrido, se proyectaron un total de tres cruces o des-
víos, que se situarían en el Paseo de la Alameda, Plaza de la Constitución y 
Plazuela de las Angustias. También existirían desvíos ciegos en los puntos de 
partida del recorrido y en las paradas establecidas. 8 
 
 
 
 
 
 
                                                            
8 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-17.   
(69) Apartadero situado en la Plaza de la Constitución, con las medidas de las rectas y las curvas.8 
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A continuación, podemos observar las características del recorrido, 
describiendo las longitudes de las rectas y curvas.9 
Estado de Alineación 
Rectas Longitud (m) Curvas Desarrollo (m) 
1 220,50 1 18,50 
2 501,30 2 29,32 
3 247,00 3 20,46 
4 68,50 4 19,37 
5 11,20 5 27,05 
6 17,50 6 49,43 
7 55,00 7 34,92 
8 11,50 8 25,30 
9 127,00 9 29,94 
10 76,00 10 37,83 
11 25,30 11 11,00 
12 45,50 12 35,30 
13 96,50 13 8,55 
14 61,50 14 21,07 
15 184,00 15 33,35 
TOTAL 1.748,30 TOTAL 401,39 
TOTAL GENERAL ...................... 2149,69 metros 
  
                                                            
9 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
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EL MATERIAL FIJO.  
 
Los raíles.  
Primero, vamos a comentar el tipo de raíl se-
leccionado por Eduardo Barral para instalar los tran-
vías en la ciudad de Valladolid, ya que existían dife-
rencias con el proyectado por la Sociedad Valero 
Morales y Compañía. 
 
El raíl seleccionado era del sistema Vignole. 
El peso de este tipo de raíl era de catorce kilogramos 
por metro lineal de vía férrea. Estaban fabricados de 
fundición de hierro. 10 
 
Las traviesas.  
Según lo descrito por Eduardo Barral en la memoria, las traviesas se-
rían de madera de roble, lo que significaba la instalación de unas traviesas de 
gran calidad. Estas se colocarían con una separación de un metro entre cada 
una de ellas.  
 
Las vías.  
En el proyecto, se había definido la construcción de una sola vía. Esta 
tendría una anchura de un metro, medida empleada en la mayoría de tranvías 
europeos de la época. 
 
El coste.  
El coste del material fijo, incluidos los 2.500 metros de vía y su instala-
ción, ascendía a 62.928,92 pesetas (25.171,57 pesetas por kilómetro). En 
este precio, se incluía tanto la adquisición de los raíles Vignole como de las 
traviesas de roble. Además, se introducía un 10% a mayores para hacer frente 
a posibles improvistos. 
 
 
 
 
                                                            
10 Design of a new high lateral resistance sleeper and performance comparison with conven-
tional sleepers in a curved railway track by means of finite element models.   
(En línea en la página web <www.scielo.br>). 
(70) Sección del raíl Vignole.10 
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En la siguiente tabla, se puede ver detallado el presupuesto de un ki-
lómetro de vía, con la cantidad y el coste de todos los materiales y mano de 
obra.11 
Concepto Precio unidad (Pesetas) 
Total             
(Pesetas) 
500 metros cúbicos de excavación para emplazamiento de la vía ...... 2,00 1.000,00 
2.000 metros lineales de raíl Vignole (14 kilogramos) .......... 28.000 a 45,00 12.600,00 
313 Pares de eclisas. .................................................................... 625 a 65,00 406,25 
1.252 Tornillos ............................................................................... 187 a 100,00 187,00 
4.000 clavos   ............................................................................... 600 a 65,00 390,00 
1.000 traviesas ........................................................................................ 4,50 4.500,00 
100 metros cúbicos de arena ................................................................. 3,00 300,00 
1.000 metros líneas de colocación ......................................................... 3,00 3.000.00 
Transporte del material al pie de la obra ................................................ ………. 500,00 
 TOTAL  ..................................................   22.883,25 
Imprevistos 10%....................................................................................................................   2.288,32 
TOTAL GENERAL ..................................   25.171,57 
 
 
 
  
                                                            
11 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
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EL MATERIAL MÓVIL.  
 
Los coches de tranvía.  
Respecto al material móvil, Eduardo Barral optaba por unos coches de 
tranvía con capacidad para doce asientos en el interior y catorce en las plata-
formas, pudiendo albergar un total de veintiséis pasajeros. 
 
Se adquirirían un total de seis coches, todos ellos construidos en Mali-
nas (Bélgica). Estos cumplían las condiciones de solidez y de elegancia reque-
ridas por Eduardo Barral.  
 
Los vagones. 
En cuanto a los vagones empleados para el transporte de mercancías, 
estos podrían transportar una carga de entre tres y cinco toneladas. 
 
Estos coches y vagones tendrían un sistema novedoso, el cual les 
permitía abandonar los carriles y circular por las calles que no tuvieran raíles. 
Este sistema, presentado en abril de 1882, era llamado coche “carril-rota”. 
 
Aunque en parte era privilegio de invención, este sistema era descrito 
con mayor o menor detalle en el proyecto. Se componía de una parte delante-
ra, la cual podía convertirse en móvil, pivotando sobre un pasador y así circu-
lar por las calles sin raíles. Si el coche 
circulaba por los raíles, el eje delan-
tero estaba fijo y dos ruedas del 
mismo lado tendrían unos rodetes. 
En el caso de circular por las calles 
empedradas, el cochero pondría mó-
vil el eje delantero, haciendo entrar 
los rodetes situados en la llanta de 
las ruedas, mediante el sistema bajo 
privilegio de invención.12 
 
La tracción.  
En cuanto al apartado de la tracción, en el proyecto de Eduardo Barral, 
la tracción seguiría siendo a través de fuerza animal. Para llevar a cabo la 
locomoción, se adquirirían un total de quince caballos, a razón de 1.000 pe-
setas cada uno.  
                                                            
12 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.   
(71) Ejemplo de coche “carril-rota”.12 
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LAS TARIFAS.  
 
Al igual que en el proyecto de la Sociedad Valero Morales y Compañía, 
Eduardo Barral presentaba las tarifas que se aplicarían en el servicio tranvia-
rio, diferenciando las tarifas aplicables a los viajeros, a los equipajes y a las 
mercancías transportadas.  
 
En la siguiente tabla, aparecen las diferentes tarifas detallas, incluyen-
do los apartados de peaje y transporte.  
Conceptos Peaje        (Pesetas) 
Transporte 
(Pesetas) 
Total 
(Pesetas) 
Viajeros:  Por una sección ..................................  0,06 0,04 0,10 
 Por toda la línea ..................................  0,10 0,05 0,15 
Equipajes:  Un solo bulto .......................................  ……. ……. 0,30 
 Pasando de uno ..................................  ……. ……. 0,50 
 Pasando de cuatro ..............................  ……. ……. 0,75 
Mercancías: Hasta 11½ kilos .................................  ……. ……. 0,30 
 De 11½ hasta 57½ kilos ...................  ……. ……. 0,35 
 Por cada 11½ kilos más de 57½ ......  ……. ……. 0,12 
 
 En el proyecto de Eduardo Barral, se hacía una aproximación del ren-
dimiento que tendría el servicio de tranvías en la ciudad de Valladolid. Este 
servicio sería claramente rentable, debido a un gran tráfico de personas en el 
interior de la ciudad.  
 
 Según los cálculos realizados, cada individuo realizaría un total de 
veinte viajes al año. Con esto y teniendo en cuenta que la población de Valla-
dolid era de sesenta mil personas, el total de los viajes realizados en tranvía 
ascenderían a un millón doscientos mil. 
 
 Con este número de viajes y la tarifa fijada en doce céntimos de pese-
ta, la recaudación del sistema tranviario en la ciudad de Valladolid alcanzaría 
la cifra de 144.000 pesetas. 
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LA DIRECCIÓN Y EL PERSONAL.  
 
Al final de la memoria, Eduardo Barral establecía la plantilla necesaria 
para llevar a cabo el servicio, detallando el sueldo que percibirían anualmen-
te. Como podemos ver en la siguiente tabla, el número de cocheros sería de 
cinco, por lo que no circularían todos los coches adquiridos, un total de seis, 
al mismo tiempo. Uno de ellos se emplearía como reserva en los casos en que 
fuera necesario realizar labores de mantenimiento en alguno de los coches.13 
 
Conceptos Precio unidad        (Pesetas) 
Por año 
(Pesetas) 
1 Director ........................................................... ……. 3.600,00 
1 Tenedor de libros ..........................................  ……. 1.800,00 
5 Cocheros ......................................................... 3,00 5.475,00 
5 Conductores ................................................... 3,00 5.475,00 
5 Mozos de cuadra ............................................ 2,50 2.737,50 
 
 
  
                                                            
13 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.    
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EL PRESUPUESTO GENERAL.  
 
El presupuesto establecido por Eduardo Barral para establecer el ser-
vicio tranviario en la ciudad de Valladolid ascendía a 162.171,81 pesetas, en 
el que se incluían los gastos del material fijo, móvil y posibles imprevistos que 
pudieran surgir. En comparación con el presupuesto establecido en el anterior 
proyecto de la Sociedad Valero Morales y Compañía, este se había reducido a 
menos de la mitad, teniendo en cuenta que la longitud de trazado proyectado 
también era menor.14 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En la siguiente tabla, podemos ver los gastos derivados de la explota-
ción del servicio tranviario, incluyendo los gastos de mantenimiento y de ali-
mentación de los animales destinados a la tracción.15 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
                                                            
14 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.     
15 Ibídem.  
Conceptos Precio unidad        (Pesetas) 
Total         
(Pesetas) 
Obras Cuadras y depósitos .......................... …….. 35.000,00 
Vía 2.500 kilómetros ............................... 25.171,57 62.928,92 
Material 
móvil 
6 coches ............................................. 5.500,00 33.000,00 
15 caballos ........................................ 1.000,00 15.000,00 
15 arneses ......................................... 100,00 1.500,00 
Total 147.428,92 
Imprevistos 10% 14.742,89 
TOTAL ....................................... 162.171,81 
Conceptos Precio unidad        (Pesetas) 
Total         
(Pesetas) 
Alimentación de 15 caballos ............................  2,50 13.687,50 
Conservación de 6 coches ...............................  0,50 1.095,00 
Reparación de arneses.....................................  1,50 547,50 
Conservación de la vía ......................................  ……. 2.500,00 
Renovación de 3 caballos por año...................  ……. 3.000,00 
Contribuciones y demás imprevistos ...............  ……. 3.000,00 
TOTAL .......................................  23.830,00 
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LA RESOLUCIÓN DE LA CONCESIÓN.  
 
El proyecto presentado por Eduardo Barral, que hemos detallado ante-
riormente, fue aprobado por el Ayuntamiento de Valladolid el 12 de agosto de 
1881. Después de la aprobación, las obras comenzaron en el mes de octubre 
de 1881. Estas obras no estuvieron exentas de problemas, como fue el pro-
ducido por la instalación de traviesas que no cumplían los requisitos refleja-
dos en la memoria del proyecto. 
 
El 7 de diciembre de 1881, Eduardo Barral solicitaba al Ayuntamiento 
el permiso para emplear la máquina de vapor para el servicio de transporte 
de mercancías en el trayecto de tranvía en el interior de la ciudad, en la pro-
longación hasta el Canal de Castilla y en el ramal al cementerio. Para evitar 
perjudicar a la población, este servicio con máquina de vapor tendría lugar en 
momento de escaso tránsito de público. Se redactó una memoria donde se 
detallaban las ventajas de este tipo de tracción, que se estaba empleando en 
ciudades como La Haya.  
 
Sin embargo, según el Artículo 72 de la Ley de 23 de noviembre de 
1877, la aprobación del cambio de tracción animal a otro tipo de tracción co-
rrespondía al Ministerio de Fomento, por lo que el Ayuntamiento instaba a 
Eduardo Barral a presentar todos los documentos, donde se debían detallar 
aspectos como la presión de vapor que se emplearía.1617 
  
                                                            
16 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.    
17 Ibídem 
(72) Plano de la máquina Merryweather.17 
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 El 16 de diciembre, el Ayuntamiento, en contestación a una solicitud 
recibida pidiendo una tarifa especial para el servicio de noche, se ponía en 
contacto con la empresa concesionaria para solicitarles que redujeran la tari-
fa a un importe de treinta céntimos de peseta, siempre y cuando esta medida 
no perjudicara los intereses de la empresa.  
 
Dos días después, el 18 de diciembre, concluidas las obras de los 
tranvías, el Ayuntamiento acordaba la devolución del depósito, realizado por 
Eduardo Barral como fianza hasta la finalización de las obras, que ascendía a 
un importe de 1.622 pesetas. 
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LA INAUGURACIÓN DEL TRANVÍA.  
 
Una vez finalizadas las obras, el servicio de tranvías estaba listo para 
su inauguración y puesta en marcha. 
 
A las once de la mañana del día 22 de diciembre de 1881, se produjo 
la bendición de la línea y de los coches por parte del Sr Provisor de la Dióce-
sis.18 A las tres del mediodía, se producía la inauguración oficial del servicio 
de tranvía.  
 
El trayecto tuvo lugar desde la Plaza de San Pablo hasta cerca de la Es-
tación del Ferrocarril del Norte. Este recorrido era realizado por los coches de 
tranvía en un tiempo de quince minutos, aproximadamente.1920 
 
 
 
  
                                                            
18 El Norte de Castilla, Valladolid, 22 de diciembre de 1881. 
19 El Norte de Castilla, Valladolid, 23 de diciembre de 1881.  
20 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: PR 043. 
(73) Calle Santiago con los raíles del tranvía instalados en la calle.20 
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LA EXPLOTACIÓN DEL SERVICIO TRANVIARIO.  
 
El recorrido establecido por el tranvía fue el proyectado por Eduardo 
Barral, aunque no partiría desde la propia Estación del Ferrocarril del Norte, 
ya que esta exigía el pago de un peaje para entrar en la propia estación. Por lo 
tanto, el trazado partía desde las proximidades de dicha estación, discurriría 
por el Paseo de la Alameda, Plaza de Zorrilla, calle de Santiago, Plaza de la 
Constitución, calle Lencería, calle Lonja, Plazuela del Ochavo, calle Platerías, 
calle Cantarranas, calle Angustias, Plaza Vieja, terminando en la Plaza de San 
Pablo.21  
 
Las tarifas también se mantuvieron conforme a lo proyectado en la 
memoria de Eduardo Barral. El trayecto completo para los viajeros tendría un 
coste de quince céntimos de peseta, mientras que el precio de una sección se 
reducía hasta los diez céntimos de peseta.22 
 
 
 
  
                                                            
21 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.     
22 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: G 012.      
(74) Tranvía de tracción animal discurriendo por la calle Santiago.22 
Tranvías inTeriores De vallaDoliD 
 
 110 
 
 
LAS AMPLIACIONES DE LA RED TRANVIARIA.  
 
Una vez logrado el establecimiento del servicio tranviario en la ciudad 
de Valladolid y su posterior éxito, se empezó a pensar en posibles ampliacio-
nes de la red de tranvías. 
 
El 10 de febrero de 1882, Eduardo Barral presenta un proyecto para 
una ampliación de la línea central, ya en explotación. Este tramo partiría des-
de el punto final de la parte en servicio, Plazuela de San Pablo, extendiéndose 
hasta el Canal de Castilla. Las calles por las que discurriría este tramo serían 
las mencionadas a continuación. 
 “Calle de San Quirce, Paseo de las Moreras, desde los antiguos arcos 
de Benavente, Puente Mayor y carretera de Zaratán, hasta la misma margen 
del Canal de Castilla”23.  
Para ello se debía tener en cuenta el Puente Mayor, ya que, al igual 
que se comentó en el proyecto de Eduardo Barral, el paso del tranvía por el 
puente podría ocasionar diversos problemas. 
 
A continuación, se muestra el ramal citado, con línea de color rojo, en 
el plano firmado el 20 de enero de 1882 por el Maestro de Obras.  24 
 
  
                                                            
23 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.      
24 Ibídem.  
(75) Plano del ramal proyectado hacia el embarcadero del Canal de Castilla.24 
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Otro gran ramal que se proyectaba discurría desde la Plazuela del 
Ochavo hasta la Plazuela de Fuente Dorada. En este lugar, se bifurcaría en 
dos ramales. Uno de ellos discurriría por las calles de Orates, Carcaba y Pla-
zuela de Belén. El otro se extendería por las calles de Teresa Gil, Panaderos, 
Callejón de los Toros para unirse con la línea ya en explotación que se dirigía 
a la Estación del Ferrocarril del Norte. Estas dos bifurcaciones se pueden ob-
servar, con línea de color verde, en el plano citado anteriormente. 25 
 
 
 
 
 
 
                                                            
25 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.       
(76) Plano de la bifurcación del ramal de ampliación proyectado por Eduardo Barral.25 
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Finalmente, se pretendían finalizar dos tramos presentes en el proyec-
to de la Sociedad Valero Morales y Compañía que se encontraran pendientes 
de llevar a cabo. En el plano adjunto a la solicitud por parte de Eduardo Ba-
rral, se destacaban estos dos tramos en línea discontinua de color rojo.26  
    
 
 
  
                                                            
26 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.      
(77) Planos de los dos tramos pendientes de construcción de la Sociedad Valero Morales y Compañía.26 
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LA NUEVA SOCIEDAD TRANVÍAS INTERIORES DE VALLADOLID.  
 
El 20 de marzo de 1882, en Barcelona, tenía lugar la constitución de la 
Sociedad Tranvías Interiores de Valladolid. La sociedad estaría formada por 
Alejo Soujol y Manitte, Bruno Cuadros y Vidal, Lorenzo Nualart y Serrillo, Juan 
Figueras y Betlloch, Rafael Soler y Morer y Eduardo Barral y Vidal. 
 
 En la creación de esta sociedad, se emitieron un total de cinco mil 
obligaciones, de cien pesetas cada una, de acuerdo a la ley de 19 de octubre 
de 1869.27 También se establecieron los estatutos de esta sociedad, los cua-
les estaban formados por veintisiete artículos. En estos se detallan aspectos 
como el establecimiento de la sociedad en la ciudad de Barcelona, los activos 
aportados por parte de Eduardo Barral a la sociedad, los supuestos para la 
disolución de dicha sociedad… En cuanto a la estructura de la sociedad, Alejo 
Soujol ostentaría el cargo de Presidente, Enrique Llopis y Juan Figueras sería 
los vocales y Eduardo Barral desempeñaría el cargo de director-gerente. 
 
 Con esta sociedad, se pretendía dar un nuevo impulso al servicio de 
tranvías en la ciudad de Valladolid. La entrada de nuevos accionistas aumen-
taría el potencial para llevar a cabo las mejoras necesarias en dicho servicio. 
 
 En estas fechas, fueron propuestos diver-
sos cambios, la mayoría centrados en los aspec-
tos técnicos de las vías del tranvía. Uno de ellos 
fue la solicitud para el cambio del tipo de raíl Vig-
nole por el raíl tipo Cheller, ya que este último 
podría resultar más económico a la hora de reali-
zar la construcción del trazado del tranvía por las 
calles de Valladolid. 28  
 
 El 25 de octubre de 1882, se empezaron a solicitar las ampliaciones 
de la red tranviaria proyectadas por Eduardo Barral. En esta ocasión, se solici-
taba un ramal desde la calle Santiago hasta el Puente Colgante, con el reco-
rrido que aparece a continuación. 
 “Parte de la calle Santiago, frente a la de Miguel Íscar, pasando por 
frente la Academia Militar, y siguiendo por la antigua carretera de Madrid, pa-
                                                            
27 Gaceta de Madrid, Madrid, 15 de mayo de 1882. 
28 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.       
(78) Sección del raíl Cheller.28 
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ra acabar en la carretera de Salamanca junto al fielato, y luego se continuará 
hasta el puente de hierro, llamado Puente Colgante”29. 
 
 En este ramal, se incluirían dos apartaderos, situados frente al Hospi-
tal Militar y junto al fielato, al final del recorrido. 
 
 Aunque estaba aprobado por el Ayuntamiento de Valladolid, este ramal 
no se construyó hasta pasados algunos años.30 
 
 
Con el transcurso del tiempo, surgieron problemas entre la Sociedad 
Tranvías Interiores de Valladolid con el Ayuntamiento de Valladolid, llegando 
incluso a peligrar la concesión. Estos estaban motivados, en la mayoría de los 
casos, por la falta de mantenimiento de la red por parte de la concesionaria. 
Estos problemas fueron creciendo, hasta llegar al punto de que dicha socie-
dad fue multada con cincuenta pesetas. 
 
Para solucionar todo esto, el Ayuntamiento, el 18 de agosto de 1884, 
obligó a la Sociedad Tranvías Interiores de Valladolid a renovar los raíles insta-
lados a lo largo de todo el recorrido y a construir los ramales pendientes de 
construir y aprobados en el proyecto. 
 
En 1884, concretamente el 2 de septiembre, se consiguió que el tran-
vía pudiera entrar en la Estación del Ferrocarril del Norte, a condición de que 
realizaran un pago anual de 345,38 pesetas, mejorando en gran medida el 
servicio tranviario.  
                                                            
29 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.       
30 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: PR 084.  
(79) Vista general de la calle Santiago con el tranvía de tracción animal al fondo.30 
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LA SOLICITUD DE CONCESIÓN POR JACINTO PEÑA.  
 
Como veremos a continuación, con el éxito de este medio de transpor-
te, surgieron nuevos proyectos con el objetivo de obtener nuevas concesiones 
que permitirían establecer una mayor red tranviaria en la ciudad de Valladolid. 
 
El 8 de enero de 1882, Jacinto Peña solicitaba una concesión para es-
tablecer un tranvía de tracción 
animal en la ciudad de Valladolid, 
al igual que poseía Eduardo Ba-
rral. El trazado estaría formado 
por un total de tres ramales y 
tendría una longitud de ocho ki-
lómetros. 31 
 
Uno de los ramales partiría desde la Estación del Ferrocarril del Norte o 
desde sus inmediaciones y discurriría por las siguientes calles: 
“Entra en la ciudad por la calle del Perú continuando por un lado del 
mercado del Campillo y siguiendo por las calles de Teresa Gil, Fuente Dorada, 
Guarnicioneros, Cebadería, Rinconada, termine en el Paseo bajo de las more-
ras”32. 
 
Otro ramal partiría desde la Plaza Mayor para ir a unirse con el primero 
de los ramales, recorriendo las siguientes calles: 
“Continúe por la calle de Jesús a empalmar con el de la Rinconada si-
guiendo las calles de San Benito, San Ignacio a la Plaza de Toros”33. 
 
Finalmente, se proyecta un tercer ramal que partiría de la Universidad 
para empalmar con el primer ramal, discurriendo por las siguientes calles: 
“Siga por la calles de la Librería, Cárcaba, Plazuela de Orates, calle Al-
fonso XII hasta enlazar con el de Teresa Gil”34. 
 
Por otra parte, el 26 de enero de 1882, Jacinto Peña envía al Ayunta-
miento de Valladolid un estudio facultativo realizado para obtener la conce-
sión solicitada el 8 de enero del mismo año, como ya hemos comentado. Soli-
                                                            
31 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 403-154.   
32 Ibídem. 
33 Ibídem. 
34 Ibídem. 
(80) Fecha y firma de la solicitud de Jacinto Peña.31 
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citaba que le fuera otorgada dicha concesión en las mismas condiciones que 
a Eduardo Barral. La duración de la concesión la establecía en cuarenta y 
ocho años y, al finalizar dicho periodo, todo sería propiedad del Ayuntamiento.  
 
El Ayuntamiento, respecto a la solicitud de Jacinto Peña, aceptaba el 
estudio realizado, considerando el trazado necesario para finalizar el proceso 
de instaurar el medio de transporte tranviario en toda la ciudad de Valladolid. 
El Ayuntamiento únicamente recomendaba algunas modificaciones en el tra-
zado y la integración de su trazado con el existente de Eduardo Barral para 
prestar un mejor servicio.  
 
Una vez otorgada la concesión de las nuevas líneas de tranvía solicita-
das por Jacinto Peña, este no las materializó. Por lo tanto, la motivación de 
Jacinto Peña era más económica que de mejorar este transporte público. 
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EL FIN DE LA SOCIEDAD TRANVÍAS INTERIORES DE VALLADOLID.  
 
La Sociedad Tranvías Interiores de Valladolid, después de los múltiples 
problemas con el Ayuntamiento de Valladolid y la Compañía de los Caminos 
de Hierro, entre otras instituciones, se vio obligada a plantearse su disolución. 
 
Esta sociedad siguió funcionando hasta su disolución en 1898, pasan-
do todo este tiempo sin obtener los rendimientos suficientes. Concretamente 
fue el 17 de diciembre cuando tuvo lugar esta disolución, ante el notario de 
Valladolid, Francisco Francia. 
 
En la escritura de disolución, se estipulaba que “se entregaría a Doña 
María de los Remedios Nualar, esposa del Sr. Barral, la cantidad de 80.000 
pesetas como valor de un crédito hipotecario preferente, destinándose 7.500 
pesetas al pago de deudas que resultaban en el pasivo”35. Por su parte, el 
capital sobrante se establecía en 10.000 pesetas. 
 
En cuanto a los accionistas, se les entregaría el importe de 2,50 pese-
tas por acción, suponiendo un importe de 12.500 pesetas. 
 
Una vez realizada la liquidación de la Sociedad Tranvías Interiores de 
Valladolid, se procedió a la venta de la misma a una sociedad belga, empe-
zando un nuevo periodo en la historia de los tranvías de Valladolid. Esto trae-
ría mejoras considerables en el servicio, como veremos más adelante. 
 
  
                                                            
35 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-18.   
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LA ADQUISICIÓN BELGA. 
 
El 4 de agosto de 1899, tuvo lugar la compra-venta de la concesión de 
los tranvías interiores de Valladolid, ante el 
notario de la ciudad de Valladolid, Francisco 
Francia Hernández. En dicho acto, estuvie-
ron presentes Eduardo Barral, como Direc-
tor-Gerente y liquidador de la Sociedad anó-
nima “Tranvías interiores de Valladolid”, y 
Emilio Cuylits, como representante de la 
sociedad belga.1 
 
El precio de venta fue de 100.000 pesetas, los cuales incluían todas 
las concesiones otorgadas a Eduardo Barral así como el material fijo y móvil. 
Entre todo esto, se encontraban “las vías construidas, nueve coches cerrados 
y de verano, veinte caballerías con sus arneses y materiales existentes de 
forja y reparación de carruajes”2. El material y las concesiones estaban valo-
rados en 25.000 pesetas, mientras el total de las vías instaladas ascendía a 
75.000 pesetas.  
 
Por otro lado, el 17 de agosto de 1899, se creó una Comisión mixta de 
Obras y de Policía con el objetivo de expli-
car la situación en que se encontraba el 
servicio tranviario a los nuevos propieta-
rios belgas, en concreto a Pedro Marcos 
Merino, en representación de Emilio 
Cuylits. También, se les informaba que no 
tendrían responsabilidad de lo acontecido 
durante la concesión de Eduardo Barral. 
Al día siguiente, el 18 de agosto de 1899, 
el Ayuntamiento remitía a dicha sociedad 
belga el “Pliego de condiciones para la 
concesión de tranvía de fuerza animal 
para el interior de la ciudad”.3 
 
  
                                                            
1 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 970-3. 
2 Ibídem. 
3 Ibídem. 
(81) Firma del notario Francisco Francia. 1 
(82) Poder otorgado a Eduardo Hernán Gómez 
y Pedro Marcos Merino en 1898. 3 
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(83) Certificado de la Compagnie 
Nationale Financiére. 5 
(84) Acción ordinaria al portador por valor de 100 
francos de la sociedad Tramways de Valladolid. 6 
 
 
LA NUEVA ADMINISTRACIÓN. 
 
Como había ocurrido desde 1896, se produjeron numerosas inversio-
nes con capital belga destinadas a la expansión de los diferentes tranvías 
europeos. En España existían un total de trece grupos encargados de la explo-
tación tranviaria, en ciudades como Madrid, Barcelona, Bilbao, Zaragoza y, 
como veremos a continuación, Valladolid.   
 
Además de obtener las concesiones de tranvías, estos grupos belgas 
se encargaron de adquirir o crear sociedad con el propósito de electrificar 
este medio de transporte. Valladolid, como no podía ser de otro modo, vivió 
este proceso, aunque siempre con unos rasgos característicos y diferenciados 
del resto de ciudades. 
 
La sociedad matriz belga que estuvo pre-
sente en Valladolid fue la Compagnie Nationale 
Financiére, fundada en el año 1898. Esta contro-
laba la empresa Tranvías de Valladolid, la cual fue 
fundada el 20 de marzo de 1900, adquiriendo, 
posteriormente, los derechos de Emilio Cuylits.4 El 
primer Consejo de Administración de la nueva em-
presa estaba formado por seis consejeros y dos 
comisarios, todos ellos de nacionalidad belga. 5 
 
 
La sociedad Tranvías de Va-
lladolid se constituyó con un capital 
total de un millón de francos, el cual 
se dividió en diversas acciones, de 
las que la sociedad matriz belga 
Compagnie Nationale Financiére po-
seía la mayoría de ellas.6 
 
 
                                                            
4 NUÑEZ ROMERO-BALMAS, G.: Fuentes belgas sobre la electrificación de los tranvías españo-
les. El Recueil Financier de Bruselas, Universidad de Granada, 1991, 
5 Compagnie Nationale Financiere - Belgium 1901.   
(En línea en la página web <scripophily.net>). 
6 ORTEGA BARIEGO, J. M.: El templete de la música. Crónica del Valladolid de entre siglos, 
Valladolid, Ayuntamiento de Valladolid, 2007: 49. 
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(85) Ejemplo de tranvía que realizaría el servicio de transporte durante la etapa belga. 7 
El 28 de diciembre de 1899, se celebró la ratificación de la transmi-
sión de los derechos tranviarios de Eduardo Barral a Emilio Cuylits. Este debía 
cumplir el acuerdo de concesión otorgado por el Ayuntamiento de Valladolid a 
Eduardo Barral y aceptar el pliego de condiciones que ya se le había presen-
tado, como hemos mencionado anteriormente.7 
 
 
  
                                                            
7 ORTEGA BARIEGO, J. M.: El templete de la música. Crónica del Valladolid de entre siglos, 
Valladolid, Ayuntamiento de Valladolid, 2007: 47. 
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LAS MODIFICACIONES DEL TRAZADO. 
 
 El trazado proyectado por la nueva sociedad Tranvías de Valladolid se 
dividía en un total de seis trayectos, los cuales comunicarían, de forma extra-
ordinaria, todos los puntos de interés de la ciudad de Valladolid. A continua-
ción, podemos ver las calles por las que discurrirían los seis trayectos citados. 
 “Trayecto 1º. Estación del Ferrocarril del Norte, Acera de Recoletos, 
Miguel Íscar, Campillo, Duque de la Victoria, Alfonso XII, Regalado, Plaza de 
Orates, Calle León de la Catedral, Portugalete, Baños, Calderón, Angustias, 
Corredera de San Pablo, Cadenas de San Gregorio, Gondomar, Paseo del Ce-
menterio y Cementerio. 
  
Trayecto 2º. Estación del Ferrocarril del Norte, Callejón de los Toros, 
Labradores, Camino de Herradores, Plaza de Santa Cruz, Plaza del Duque, 
Casa de Colón, Hospital, Paseo de la Virgencilla, Chancillería, Paseo del Ce-
menterio, Audiencia. 
  
Trayecto 3º. Acera de Recoletos, Paseo de Zorrilla, Plaza de Toros, Ca-
rretera de Salamanca, Estación del Ferrocarril del Norte.  
  
Trayecto 4º. Duque de la Victoria, Quiñones, Val, Malcocinado, Plaza de 
San Benito, Poniente, Moreras, Hospicio, San Quirce, San Pablo. 
  
Trayecto 5º. Poniente, San Lorenzo, María de Molina, Alfareros, Merca-
do de Campillo”. 
  
Trayecto 6º. Callejón de los Toros, Ca-
lle Ferrocarril, Carretera de San Isidro, Calle 
Cervantes, Plaza de Santa Cruz, Calle Núñez 
de Arce, Orates, Fuente Dorada, Plaza del 
Ochavo, Rinconada, San Benito, Moreras, 
Puente Mayor, Imperial, San Pablo”8.9 
 
  
Esta serie de trazados proyectados no fueron llevados a cabo, en un 
primer momento, por la nueva sociedad. Por lo tanto, se perdía una gran opor-
tunidad de mejorar notablemente el servicio tranviario en Valladolid.  
                                                            
8 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 970-3. 
9 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: UA 0104. 
(86) Postal del tranvía animal en la Plaza de 
Santa Cruz a finales del siglo XIX. 9 
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 El 23 de diciembre de 1899, el Ayuntamiento de Valladolid autorizaba 
una serie de modificaciones con respecto al trazado elaborado por Eduardo 
Barral.  
 
La primera modificación tendría como objetivo llevar el servicio tranvia-
rio hasta el edificio de viajeros de la Estación del Ferrocarril del Norte, siem-
pre que la nueva sociedad concesionaria obtuviera los permisos necesarios.  
“La línea existente y en explotación actualmente, se prolongará de una 
parte, hasta el límite de los terrenos de la Compañía de los Caminos de Hierro 
del Norte […] y por otra la ampliación de la línea principal de la Plaza de San 
Pablo al Puente Mayor, pasando por las calles de San Quirce, Plaza de la Tri-
nidad, calle del Puente Mayor y Campillo de San Nicolás”10. 11 
 
 
 
En esta única línea en explotación, se autorizaba la construcción de un 
ramal especial desde el final de la calle Santiago hasta el Fielato del Carmen, 
discurriendo por el paseo de Zorrilla.  
 
 Por otro lado, se autorizaba la construcción y la explotación de una 
línea de circunvalación interior, con salida y llegada en la calle de la Estación 
y con el siguiente recorrido. 
“Calle de la Estación, Labradores, Alonso Pesquera, Plaza del Museo, 
Calle de la Librería, Plaza de Santa María, Calle de Cabañuelas, Baños, Plaza 
                                                            
10 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 970-3. 
11 ORTEGA BARIEGO, J. M.: El templete de la música. Crónica del Valladolid de entre siglos, 
Valladolid, Ayuntamiento de Valladolid, 2007: 45. 
(87) Tranvía de mulas circulando por el Puente Mayor, a principios del siglo XX. 11 
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de las Angustias, Calle de las Damas, Plaza de los Arces, Calle de Milicias, 
Plaza de San Benito, Rinconada, Corrillo, Calle de Alarcón, Quiñones, Duque 
de la Victoria y Gamazo”12. 
 
Otro empalme con la línea principal autorizado discurría desde la Plaza 
San Pablo hasta el Cementerio a través del siguiente trazado. 
“Las calles de las Cadenas de San Gregorio, Gondomar, Chancillería y 
Paseo del Cementerio”13. 
 
Por último, se construiría un ramal que empalmaría con el existente en 
el paseo de Zorrilla, comenzando en la Acera de Recoletos y prolongándose 
por el Paseo de Filipinos y el Hospital Militar. A espaldas del Hospital Militar, 
concretamente en los solares del Príncipe Alfonso, se estableció la construc-
ción de los depósitos de carruajes y caballerías. 
 
Todas estas modificaciones, al igual que ocurrió con los trayectos pro-
yectados, no fueron llevadas a cabo inmediatamente por la nueva sociedad 
concesionaria.  
 
  
                                                            
12 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 970-3. 
13 Ibídem. 
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LA INFRAESTRUCTURA TRANVIARIA. 
 
El 30 de octubre de 1899, el Ayuntamiento vendió a la sociedad belga 
dos parcelas (número 1 y 3) situada en las afueras de las Puertas del Príncipe 
Alfonso, por el precio de 19.546,10 pesetas. La extensión de la parcela nú-
mero 1 alcanza los 562,5 metros cuadrados y la parcela número 3 tenía una 
superficie 994 metros cuadrados. 
 
Por otro lado, el 31 de marzo de 1900, fue adquirida la parcela núme-
ro 2, por un precio de 9.000 pesetas. La extensión superficial de la parcela 
era 562,5 metros cuadrados.  
 
En total, la superficie adquirida por estos contratos, fue un rectángulo 
comprendido entre los terrenos del Hospital Militar, la carretera de Madrid y el 
Paseo de los Filipinos, comprendiendo todos los terrenos una superficie de 
2.019 metros cuadrados. 
 
El 10 de junio de 1901, debido a la necesidad por parte de la sociedad 
belga de disponer de un edificio para llevar a cabo una buena organización, 
Ramón Rosso González Regueral, como Director de los Tranvías, solicitaba la 
construcción de un edificio en el solar del Portillo del Príncipe, adquirido ante-
riormente como hemos mencionado. Este lugar albergaría las oficinas, la en-
fermería, los almacenes, los talleres de reparación y, como no, los coches y 
las caballerías que realizaban el servicio tranviario.  
 
El edificio proyectado sería de planta baja, con una altura de cuatro 
metros en las dependencias destinadas a cuadras, y podría albergar un total 
de ochenta y dos caballerías. Por ello, se ponía énfasis en el personal de vigi-
lancia necesario y en las medidas de higiene que se deberían tener en cuen-
ta. 14 
 
 
 
                                                            
14 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 279-16. 
(88) Alzado del proyecto definitivo de la Estación de Tranvías.14 
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Con respecto a esto último, se instalaría un pavimento con una inclina-
ción suficiente para encauzar las sustancias líquidas hacia un conjunto de 
atarjeas existentes bajo el pavimento, para su posterior retirada durante la 
noche. La ventilación se realizaría mediante una hilera de ventanas cubiertas 
al exterior por telas metálicas y por los ventiladores correspondientes en el 
zócalo de los muros exteriores.15 
 
 
 
En cuanto al exterior del edificio, las paredes se realizarían con ladrillo 
y, en el tejado, se emplearían tejas planas. Para facilitar la recogida y bajada 
de aguas, se colocarían canalones y tuberías de zinc. 
 
Con el proyecto realizado, que incluía toda la información anterior, se 
creó una Comisión de Obras para permitir la construcción. Sin embargo, con 
las observaciones realizadas por el Arquitecto Municipal Jefe, se informó de la 
necesidad de realizar algunas modificaciones en el proyecto, con el fin de 
disminuir el impacto de la construcción en la zona. 
 
Por ello, el 6 de agosto de 1901, se presentó, de nuevo, proyecto que 
incluía algunas modificaciones. Entre 
ellas, destacaba la nueva ubicación de 
la nave destinada al depósito de co-
ches, que se instalaría lindando con la 
carretera de Madrid y no con el Hospital 
militar, como se había proyectado en un 
principio. Con lo cual, las cuadras, pro-
yectadas lindando con la carretera de 
Madrid, pasarían a situarse junto al 
Hospital militar. 16 
 
                                                            
15 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 279-16. 
16 “Valladolid”, en El financiero hispano-americano. Extraordinario Valladolid, Valladolid, 
1911: 82.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>). 
(90) Fachada del Hospital Militar y terrenos donde 
se ubicaría la Estación de Tranvías. 16 
(89) Sección de la Estación de Tranvías, donde podemos apreciar el pavimento inclinado de las cuadras.15 
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Otras modificaciones serían la altura de las naves, que aumentaría a 
cinco metros, y la distribución de las oficinas, que constarían de dos plantas 
con una altura total de ocho metros. 
 
Finalmente, la capacidad de las cuadras sería para setenta caballerías, 
destinando treinta y cinco metros cúbicos de aire por caballerías, representan 
2.470 metros cúbicos. De las dimensiones previstas resultaba el siguiente 
cálculo, suponiendo finalmente un total de 2.510 metros cúbicos de aire.17 
27,50x8x5=1.100   23,50x12x5=1.410 
 
Estas modificaciones fueron presentadas por Ramón Rosso y acepta-
das por la Comisión de Obras el 9 de agosto de 1901, concediéndose el per-
miso de obras.18 
 
  
                                                            
17 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 279-16. 
18 Ibídem. 
(91) Plano de la planta de la Estación de Tranvías con la nueva ubicación de las cuadras y cocheras.18 
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LAS TARIFAS. 
 
El 23 de diciembre de 1899, en la subcomisión nombrada por el Ayun-
tamiento se establecían las tarifas que regirían el servicio de tranvías en la 
ciudad de Valladolid. 
 
Según el artículo 4º de dicha subcomisión, la tarifa general que se 
aplicaría a los viajeros del transporte tranviario sería de diez céntimos de pe-
seta en la primera línea, la existente desde la Estación del Ferrocarril del Nor-
te hasta el Puente Mayor.  
 
A lo anterior, habría que añadir cinco céntimos por el recorrido dentro 
de la Estación del Ferrocarril y otros cinco 
céntimos por el ramal que discurría desde 
la Plaza San Pablo hasta el Puente Mayor. 
También se cobraría el suplemento de 
cinco céntimos en la correspondencia 
entre líneas, a excepción de la línea del 
Cementerio, como veremos más adelante.19 
 
A la tarifa general de diez céntimos, se podría agregar un suplemento, 
llegando al doble en los casos que aparecen a continuación. 
“En los días que el Ayuntamiento señale para la feria anual del mes de 
septiembre, en todas las líneas, excepto en la línea del Cementerio. 
 
Los días que el concesionario haga el servicio de Teatro después de la 
hora de terminar el espectáculo, la tarifa será de veinticinco céntimos sobre la 
línea primera […]. 
 
Los días en que se celebren 
corridas de toros u otro espectáculo 
en la Plaza de Toros, sobre la línea 
tercera que terminara en la expresa-
da Plaza, veinticinco céntimos.20 
 
                                                            
19 Billetes del Tranvía de Valladolid.   
(En línea en la página web <www.todocoleccion.net>).  
20 Postal de Valladolid. Siglo XIX. Plaza de Toros.   
(En línea en la página web <www.todocoleccion.net>).   
(92) Billete de Tranvías de Valladolid.19 
(93) Postal de la Plaza de Toros a finales del siglo XIX.20 
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Los días que el servicio del tranvía se prolongaría después de las once 
de la noche en verano […] y después de las nueve de la noche en invierno […] 
sobre todas las líneas podrá doblarse el precio”21. 
 
La línea del Cementerio tenía unas condiciones especiales, ya que se 
establecía una tarifa de quince céntimos de peseta por el recorrido de ida o 
vuelta. En los días de la romería del Carmen, el precio se doblaría hasta al-
canzar los treinta céntimos. 
 
En los casos que se transportara un equipaje de mano u otro bulto, se 
abonaría el precio de un asiento de viajero, siempre que dicho bulto ocupara 
el espacio de un asiento. 
 
 
 
 
  
  
                                                            
21 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 970-3. 
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LOS CAMBIOS DURANTE LA DIRECCIÓN BELGA. 
 
Durante la explotación en la etapa belga, se produjeron numerosos 
cambios en la estructura tranviaria, destinados a mejorar en la medida de lo 
posible el medio de transporte tranviario. Algunas de ellas se hicieron reali-
dad, pero otras solo fueron solicitadas y no consiguieron la aprobación de las 
instituciones. 
 
El 16 de marzo de 1900, Emilio Cuylits solicitaba una modificación en 
el trazado de la línea principal, la que discurría desde la Estación del Ferroca-
rril del Norte hasta el Puente Mayor22. El problema residía en el paso por la 
calle de Platerías y la calle de Cantarranas, debido a las pendientes, rampas y 
curvas que se encontraban en dichas calles. En la calle de Cantarranas, el 
problema llegaba a no permitir el cruzamiento de los coches del tranvía con 
los vehículos ordinarios. 
 
La solución propuesta por el concesionario era modificar el trazado pa-
ra que circulara por la calle del Jabón, la Plazuela de la Fuente Dorada, la ca-
lle de la Libertad y por una nueva calle, que enlazaba la anterior con la Pla-
zuela de las Angustias. 
 
El 11 de mayo de 1900, se consiguió uno de hitos más importantes y 
perseguidos durante más tiempo. Este era el acuerdo con la Compañía de los 
Caminos de Hierro del Norte para la prolongación de la línea tranviaria hasta 
el interior de la Estación del Ferrocarril del Norte. Para permitir dicha entrada, 
la empresa concesionaria debería abonar 230,60 pesetas al año a la Compa-
ñía de los Caminos de Hierro del Norte, en concepto de la superficie de vía 
utilizada. 
 
El 3 de septiembre de 1900, Federico Ollet solicitaba al Ayuntamiento 
de Valladolid el desplazamiento del apartadero que se encontraba entre la 
Plaza Mayor y la Plaza de la Fuente Dorada. El permiso fue concedido tres 
días después de dicha solicitud. En estas mismas fechas, Federico Ollet tam-
bién propuso la reforma de los cruces de toda la línea de tranvías vallisoleta-
nos.  
 
 
 
                                                            
22 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 970-3. 
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El 10 de octubre de 1903, Alfredo Delhaye proyectaba un cambio de 
vía en la Plazuela del Cementerio General para mejorar el servicio en las oca-
siones de aglomeración y preservar a los usuarios de las condiciones climato-
lógicas adversas. Por su parte, el Ayuntamiento autorizaba, el 14 de octubre 
de 1903, el proyecto, aunque realizaba unas recomendaciones a la hora de 
llevar a cabo dicho proyecto. 23 
 
El 27 de febrero de 1904, el propio Alfredo Delhaye solicitaba una mo-
dificación del trazado entre la Plaza Mayor y Fuente Dorada, con el objetivo de 
aprovechar las nuevas alineaciones urbanas y economizar el tiempo a los 
usuarios del tranvía, como podemos ver en el plano en trazo rojo. Los vecinos 
de la zona reclamaban al Ayuntamiento, el 1 de mayo de 1904, que tuviera en 
consideración lo que solicitaba Alfredo Delhaye. Finalmente, el 13 de julio de 
1904, se creó una Comisión de Obras para pronunciarse sobre el asunto, 
acordando esta que no veía prioritario realizar un dictamen. 
                                                            
23 Valladolid a comienzos del siglo XX. Se ha destacado el sistema tranviario en el año 1901.   
(En línea en la página web <www.valladolidweb.es>). 
(94) Plano del sistema tranviario de Valladolid en el año 1901.23 
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24 
 
En los siguientes años se produjeron numerosas solicitudes para llevar 
a cabo modificaciones en los trazados. En el siguiente plano, podemos ver la 
red de tranvías que había proyectado Isidro Rodríguez Zarracina en el año 
1909, que no se llevó a cabo. 
25 
                                                            
24 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 970-4. 
25 Valladolid a comienzos del siglo XX. Se ha destacado el trazado proyectado en el año 1909.   
(En línea en la página web <www.valladolidweb.es>). 
(95) Plano de la modificación solicitada del trayecto entre Plaza Mayor y Fuente Dorada.24 
(96) Plano del sistema tranviario de Valladolid proyectado en el año 1909.25 
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LOS RESULTADOS DE LA EXPLOTACIÓN TRANVIARIA. 
 
La explotación del servicio de tranvías en la ciudad de Valladolid por 
parte de la sociedad belga supuso un gran empuje para este medio de trans-
porte. Durante estos años, el servicio estuvo en constante expansión y ello se 
vio reflejado en los datos, como se muestra a continuación. 
 
En la siguiente tabla, aparecen los datos relativos a los viajeros trans-
portados en el tranvía y a los ingresos obtenidos por la explotación del servi-
cio tranviario.26 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Como hemos mencionado anteriormente, el servicio de tranvías iba 
expandiéndose, aumentando el tráfico de viajeros y las recaudaciones cada 
año con respecto al anterior. 
 
Finalmente, se muestran los cambios que se produjeron tanto en la 
presidencia del grupo belga como en la dirección de la sociedad Tranvías de 
Valladolid. De igual modo, aparecen los datos relativos al personal y al mate-
rial empleado por dicha sociedad.27 En la dirección de la sociedad concesio-
naria de Valladolid, podemos apreciar un cambio en el año 1905, al pasar de 
Alfredo Delhaye a Auguste Mouvet. Esto se debió a que, aunque los ingresos 
                                                            
26 LA TORRE, E. de: Anuario de Ferrocarriles Españoles nº V, Madrid, Tela Editorial, varios 
años. 
27 Ibídem. 
Año Longitud       (metros) 
Viajeros         
transportados 
Productos obtenidos         
(Pesetas) 
1902 7.389 930.020 101.389,90 
1903 7.389 940.220 105.359,49 
1904 7.350 970.621 110.420,90 
1905 7.350 959.511 107.799,50 
1906 7.350 894.894 101.751,12 
1907 7.350 1.042.834 118.159,15 
1908 7.350 1.052.631 116.426,40 
1909 - - - - - -  - - - - - - - - -  - - - - - - - - - - - 
1910 - - - - - - 1.201.789 129.135,80 
1911 8.054 1.701.995 189.003,65 
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estaban en continuo crecimiento, en este año la sociedad concluyó con una 
pérdida de 112.000 pesetas.28 
 
 
  
                                                            
28 Gaceta de los caminos de hierro, Madrid, 16 de enero de 1906. 
Año Presidente Director gerente Personal Material 
1902 Florent Leotard Alfredo Delhaye 
2 interventores 
16 cobradores 
16 mayorales 
28 carruajes 
70 caballerías 
1903 Armand Lepere Alfredo Delhaye 
2 interventores 
16 cobradores 
16 mayorales 
28 carruajes 
70 caballerías 
1904 Ropsy Chaudron Alfredo Delhaye 
2 interventores 
16 cobradores 
16 mayorales 
28 carruajes 
70 caballerías 
1905 Ropsy Chaudron Auguste Mouvet 
2 interventores 
16 cobradores 
16 mayorales 
28 carruajes 
70 caballerías 
1906 Maurice Vandermeylen Auguste Mouvet 
2 interventores 
16 cobradores 
16 mayorales 
28 carruajes 
70 caballerías 
1907 Maurice Vandermeylen Auguste Mouvet 
2 interventores 
18 cobradores 
18 mayorales 
32 carruajes 
80 caballerías 
1908 Maurice Vandermeylen Auguste Mouvet 
2 interventores 
18 cobradores 
18 mayorales 
32 carruajes 
80 caballerías 
1909 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -  
1910 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -  
1911 Maurice Vandermeylen Auguste Mouvet 
2 interventores 
18 cobradores 
18 mayorales 
32 carruajes 
80 caballerías 
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EL FINAL DE LA ETAPA BELGA. 
 
Una vez transcurrida la etapa de establecimiento y expansión de los 
tranvías como medio de transporte de masas en la ciudad de Valladolid, se 
procedía a una modernización necesaria en lo relativo a la tracción.  
 
La sociedad belga tuvo en mente la electrificación del servicio tranvia-
rio en la ciudad de Valladolid. El 14 de febrero de 1906, Augusto Mouvet soli-
citaba al Ayuntamiento el cambio de tracción 
animal por tracción eléctrica, además de la 
ampliación del servicio hasta el Cuartel del 
Conde Ansúrez y el Barrio de San Andrés 
(Puertas de Tudela) y la prolongación de la 
línea del Paseo Zorrilla hasta el Pinar de An-
tequera.29 Todo se llevaría a cabo en el caso 
de que se aumentara el periodo de conce-
sión cincuenta años, para poder amortizar la 
fuerte inversión necesaria para esta trans-
formación. Dichas pretensiones no fueron 
aceptadas por el Ayuntamiento, ya que no 
cumplían lo establecido en la ley que regula-
ba los servicios tranviarios.  
 
Para lograr la autorización, el 23 de marzo de 1907, la sociedad Tran-
vías de Valladolid emitió una serie de bases que aclararían sus pretensiones: 
“Se otorgará la concesión por tiempo no menor de sesenta años […]. 
 
El Ayuntamiento otorgará a la empresa concesionaria la subvención de 
mil pesetas por cada kilómetro de vía que construya y explote. 
 
[…] obligándose la empresa desde luego a instalar el sistema eléctrico 
para el servicio de la línea llamada general, o sea desde la Estación del Norte 
a la de Rioseco, desde la Audiencia a la Plaza de Toros y desde la Audiencia al 
Cementerio. 30 
 
                                                            
29 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 970-5. 
30 Fotos antiguas de Valladolid.   
(En línea en la página web <www.facebook.com>).   
(97) Tranvía por la Plaza Zorrilla.30 
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No podrá otorgarse concesión análoga para servicio público de ómni-
bus, tranvías y servicios simulares […]”31.  
 
Para resolver las proposiciones realizadas por Augusto Mouvet, el 19 
de abril de 1907, se creó una subcomisión. Esta emitió un informe con dieci-
nueve puntos, entre los que destacan los siguientes. 
“Se otorga la concesión por setenta y cinco años en una de estas dos 
formas, por sesenta años prorrogables por otros quince o por cincuenta y un 
años empezados a contar cuando termine la concesión de que en la actuali-
dad disfrutaba, terminando en ambos casos en el año 1983”32. 
 
“Las primeras líneas en que se hará 
el cambio de tracción serán respectiva-
mente las que conducen de la Estación del 
Ferrocarril del Norte a la de San Bartolomé 
de la línea del Tren Económico de Rioseco, 
y la que partiendo de la Plaza de Toros 
termina en el Cementerio General de la 
Capital”3334 
 
Después de numerosas solicitudes realizadas por la sociedad Tranvías 
de Valladolid a diferentes instancias y organismos para obtener la autoriza-
ción de cambio de tracción en el servicio de tranvías, en ningún momento se 
vio factible este gran avance durante la etapa belga.  
 
La necesidad de un gran grupo financiero que hiciera frente a las 
grandes inversiones y la falta de concienciación de la necesidad de impulsar 
la tracción eléctrica fueron impedimentos para hacer realidad el cambio de 
tracción.  
 
Como veremos en el siguiente apartado, tuvo que ser con la unión de 
Santiago Alba y Basilio Paraíso, dos personas muy influyentes en la historia 
tranviaria de la ciudad de Valladolid. 
 
 
 
 
                                                            
31 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 970-5. 
32 Ibídem. 
33 Ibídem. 
34 Fotos antiguas de Valladolid.   
(En línea en la página web <www.facebook.com>).   
(98) Estación de San Bartolomé.34 
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En el siguiente plano, podemos ver el sistema tranviario existente en 
Valladolid al término de la etapa belga y antes de producirse la electrificación 
del servicio.35 
 
 
 
  
                                                            
35 Valladolid a comienzos del siglo XX. Se ha destacado el trazado anterior a la electrificación.   
(En línea en la página web <www.valladolidweb.es>).  
(99) Plano del sistema tranviario de Valladolid antes de llevarse a cabo la electrificación.35 
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EL TRANVÍA DE VAPOR A PEÑAFIEL.  
 
El desarrollo del proyecto. 
Luis de Llanos y Acisclo Gabilondo elaboraron un Proyecto de tranvía 
de Valladolid a Peñafiel con tracción de vapor.  
 
Dicho proyecto tenía el objetivo de unir las dos localidades, favore-
ciendo las comunicaciones, tanto para el transporte de pasajeros como de 
mercancías. 
 
Los trámites del proyecto. 
El 3 de abril de 1882, el Gobierno Civil de la provincia de Valladolid en-
vía el citado proyecto al Ayuntamiento de dicha ciudad para que emitiera un 
informe sobre dicho proyecto.1 
 
El 11 de abril de 1882, el Ayuntamiento emitía su informe acerca del 
Proyecto de tranvía de Valladolid a Peñafiel. En su opinión, dicho proyecto se 
adaptaba a lo establecido en la Ley de Ferrocarriles del 23 de noviembre de 
1877 y en el Reglamento del 24 de mayo de 1878.  
 
Por lo tanto, el Ayuntamiento no veía inconveniente en permitir la eje-
cución del citado proyecto. Para comunicar el dictamen favorable del Arqui-
tecto Municipal al proyecto, se creó una Comisión de Obras el 13 de abril de 
1882. 
 
Sin embargo, el proyecto volvió a la Comisión de Obras el 21 de abril 
de 1882, con el objetivo de que se resolvieran una serie de observaciones 
realizadas. El 5 de mayo de 1882, el Ayuntamiento no veía necesario modifi-
car el dictamen favorable emitido con anterioridad y seguía manteniendo la 
idoneidad de dicho proyecto. 
 
 
 
  
                                                            
1 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 351-76. 
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EL TRANVÍA DE VAPOR A MEDINA DE RIOSECO.  
 
La concesión del tranvía. 
El 14 de abril de 1877, Francisco Subizar presentó el proyecto para es-
tablecer un tranvía entre Medina de Rioseco y la ciudad de Valladolid. Este 
tranvía se proyectó con tracción animal, aunque, como veremos posterior-
mente, se solicitó el cambio a tracción de vapor. 
 
La aprobación de este proyecto de tranvía entre Valladolid y Medina de 
Rioseco se produjo el 8 de noviembre de 1878, otorgando una concesión con 
una duración de sesenta años.  
 
El concesionario debía depositar una fianza, la cual correspondía al 
tres por ciento del coste de las obras, de 28.410,55 pesetas. Además, debía 
abonar 500 pesetas por cada kilómetro que discurriera por terreno público. 
 
La explotación.  
El tranvía se convertiría en un medio de transporte tanto de viajeros 
como de mercancías. 
 
Las tarifas que se proyectaban eran de ocho céntimos de peseta por 
kilómetro recorrido para los viajeros y de veintidós céntimos de peseta por 
tonelada transporta y por kilómetro. 
 
El cambio de tracción. 
Para mejorar este proyecto, el concesionario solicitó el cambio de trac-
ción de animal a vapor. El 29 de septiembre de 1880, este cambio fue autori-
zado provisionalmente.  
 
El 28 de febrero de 1881, se 
creó la Compañía del Ferrocarril 
Económico de Valladolid a Medina 
de Rioseco, la cual adquirió la con-
cesión otorgada para la tracción de 
vapor.2 
 
 
                                                            
2 Ferrocarriles de Castilla – Secundarios 
(En línea en la página web <www.spanishrailway.com>). 
(100) Tranvía de Valladolid a Medina de Riosecos.2 
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Con la aparición de la nueva compañía, el 14 de septiembre de 1884, 
se produjo la inauguración de la línea Valladolid-San Bartolomé a Medina de 
Rioseco, después de múltiples retrasos. 
 
El 1 de diciembre de 1890, la línea se vio ampliada con un recorrido 
de tres kilómetros de longitud desde la Estación de San Bartolomé hasta la 
estación de Valladolid-Campo de Béjar, único tramo considerado realmente 
como tranvía. La longitud de esta ampliación era de tres kilómetros.  
 
Los problemas acontecidos.  
Con la explotación de este servicio, la empresa concesionaria padeció 
dificultades económicas. Estos problemas hicieron que, en el año 1927, el 
Consejo Superior de Ferrocarriles solicitara la agrupación de la empresa con 
la Compañía de Ferrocarriles Secundarios de Castilla, para solucionar los gra-
ves problemas económicos. 
 
Finalmente, el Estado obtuvo la línea, el 7 de octubre de 1930, y fue 
entregada a la Compañía de Ferrocarriles Secundarios de Castilla el 31 de 
octubre de 1930. 
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EL TRANVÍA ELÉCTRICO A TORDESILLAS.  
 
El proyecto de la sección de Valladolid. 
El 11 de agosto de 1899, Emilio Vicente presentaba el “Anteproyecto 
del Tranvía eléctrico de Valladolid a Tordesillas. Sección de Valladolid”3.  
 
El objetivo del proyecto era establecer una conexión, a través del tran-
vía, entre la ciudad de Valladolid y las localidades de la Mota del Marqués y 
Tordesillas. Con ello, se conseguiría dotar a las poblaciones de un medio de 
transporte rápido y económico y acercar los productos generados en estas 
localidades a la capital de la provincia.  
 
La tracción. 
En este proyecto de tranvía, se incluía una grandísima novedad con 
respecto a la tracción. La tracción animal dejaría paso a la tracción eléctrica, 
con las notables ventajas que tenía esta última. 
 
Para llevar a cabo la tracción, se emplearían acumuladores eléctricos. 
Esto originaría un rendimiento muy superior a la tracción animal, aunque su-
ponía un excesivo gasto para su aplicación mayoritaria en los tranvías.  
 
El empleo de los acumuladores eléctricos facilitaba la instalación del 
tranvía eléctrico. Con ellos, no se debían colocar los postes para sostener el 
cable conductor aéreo, al contrario que lo que ocurría en los tranvías de tro-
lley en las líneas de Madrid, Barcelona y San Sebastián. Tampoco era necesa-
ria la colocación del raíl conductor en el pavimento a lo largo de todo el reco-
rrido del tranvía. Todo esto compensaba la menor potencia y la limitada auto-
nomía del tranvía con acumuladores eléctricos. 
 
Este sistema de tracción eléctrica fue ensayado en París desde el año 
1892. Las baterías empleadas en estos tranvías eran del sistema Laurent 
Cely, cuyo peso alcanzaba los dieciocho kilogramos. Estas estaban compues-
tas por ciento ocho elementos, contenidos en cajas de ebonita y amianto.  
 
La capacidad era de 230 amperios y la tensión rondaba los 200 vol-
tios. Esto permitía acumular 52 caballos-hora, tardando seis horas en reali-
zarse la carga completa. Por otro lado, la descarga se realiza en cinco horas, 
suministrando una corriente media de 35 amperios a los motores de corriente 
                                                            
3 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 358-21. 
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continua instalados, que convertían a locomotora eléctrica en una máquina 
autónoma semejante a la de vapor. 
 
Para realizar el cambio de sentido en la marcha, se empleaba un con-
mutador que, accionado por el conductor, invertía el sentido de las corrientes 
en los inductores de los motores.4 
 
Uno de los riesgos del sistema de tracción mediante acumuladores 
eléctricos residía en las posibles emanaciones sulfurosas de las baterías, con 
el consiguiente peligro para los viajeros.5  
 
El trazado general. 
El trazado, en el interior de la ciudad, discurriría por todos los barrios 
de la población, con el objetivo de unirlos entre sí y con el centro. Con esto, se 
pretendía favorecer el desarrollo de la población hacia el sur. La longitud que 
alcanzaría el trazado descrito anteriormente, en el término municipal de Va-
lladolid, sería de 12.000 metros. 
 
La entrada del tranvía en la ciudad de Valladolid se realizaría por el 
camino viejo de Simancas, hasta llegar al barrio de La Rubia por la calle Puen-
te Duero. Después discurriría por el Paseo de Zorrilla hasta la Plaza de Zorri-
lla, donde se produciría una bifurcación. 
 
Una bifurcación se extendería por la calle Miguel Íscar, al final de la 
cual se uniría a otra bifurcación producida en el Paseo Zorrilla, al lado del 
Hospital Militar, que recorrería las calles de San Juan de Letrán y de Gamazo, 
pasando por delante del fielato de la Estación. Desde la calle Miguel Íscar, se 
dirigiría a la calle Duque de la Victoria hasta llegar a la Plaza de la Fuente Do-
rada. 
 
La otra bifurcación generada en la Plaza de Zorrilla discurriría por las 
calles de Santiago, María de Molina, Plazuela de Santa Ana, La Pasión, Plaza 
Mayor, Jesús, Rinconada, Plazuela de San Benito, San Benito, San Ignacio, 
Concepción, Plazuela de San Miguel, León, Cadenas de San Gregorio, Gon-
domar, Chancillería, Madre de Dios, Matadero, Paseo del Prado, Hospital Ge-
neral, Cristóbal Colón, Plazuela del Duque, Del Duque, Núñez de Arce, Plazue-
la de Orates, Regalado y Alfonso XII. 
 
                                                            
4 Revista ilustrada, vías férreas, Madrid, 1 de abril de 1893. 
5 OLAIZOLA ELORDI, J. J.: “La compañía del tranvía de San Sebastián (1887-2012): 125 años 
de transporte público en la capital de Guipúzcoa”, San Sebastián, Universidad Nacional de 
Educación a Distancia, 2011. 
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Finalmente, existiría una pequeña bifurcación en la calle Rinconada 
que llegaría a la Plaza de la Fuente Dorada a través de Especiaría, Corrillo y 
Ochavo.6 
 
                                                            
6 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 358-21. 
(101) Plano del recorrido urbano del tranvía eléctrico a Tordesillas.6 
OTROS PROYECTOS CENTRADOS EN VALLADOLID 
 
 149 
Las condiciones técnicas. 
En el Anteproyecto realizado, no se detallaban en profundidad las con-
diciones técnicas relativas a las vías, ya que deberían cumplir lo establecido 
por ley y lo dictaminado por el Ministerio de Fomento en el momento que se 
otorgara la concesión. Únicamente se establecía el ancho de vía en un metro 
de longitud. 
 
El material móvil tampoco se detallaba. Este debería estar sujeto a las 
condiciones generales de la concesión y sería sometido a la inspección del 
Ayuntamiento cuando fuera preciso.  
 
La resolución del proyecto.  
El 11 de Septiembre de 1899, se creó una Comisión de Obras y de Po-
licía con el objetivo de evaluar el proyecto de Emilio Vicente. En esta comisión, 
se hacía referencia a la todavía compleja legislación sobre la tracción eléctri-
ca, representada por la Real Orden de 9 de mayo de 1892. 
 
Debido a la incapacidad de garantizar todas las condiciones necesa-
rias para llevar a cabo el proyecto, no se concedió la autorización a Emilio 
Vicente. A pesar de esto, se motivaba a Emilio Vicente a entregar el expedien-
te y cumplir todas las formalidades legales que existieran. 
 
El 10 de octubre de 1899, Emilio Vicente solicitaba el permiso previo 
para la ocupación de la vía pública en el desarrollo del trazado y elaborar el 
proyecto definitivo, para su posterior aprobación por parte del Ministerio de 
Fomento. Sin embargo, este proyecto de tranvía eléctrico no se hizo realidad y 
la tracción eléctrica tendría que esperar hasta su instauración en la ciudad de 
Valladolid en 1910. 
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LOS TRANVÍAS DE  
TRACCIÓN ELÉCTRICA. 
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LA LLEGADA DE LA ELECTRICIDAD A VALLADOLID. 
 
La historia de la electricidad en la ciudad de Valladolid comienza en el 
año 1887. En este año se constituye la Sociedad Electricista Castellana 
(S.E.C.). La producción eléctrica se producía, en su mayoría, mediante energía 
térmica en la central de Huerta del Rey. De forma mayoritaria, se producía 
mediante la energía hidráulica en la central de El Cabildo.  
 
La primera muestra de electrificación en la ciudad tuvo lugar el 22 de 
octubre 1887. Durante la noche de este día, se iluminaron algunos de los 
sitios más destacados de la ciudad, como el Teatro Zorrilla y el Círculo de Re-
creo Mercantil. 
 
En estos comienzos, la demanda de energía eléctrica era escasa y el 
servicio prestado por la Sociedad era deficiente, ya que se producían constan-
tes cortes en el suministro eléctrico. 
 
Con el paso del tiempo y el aumento de la demanda, tuvo lugar la 
creación de una nueva so-
ciedad, más potente, para 
hacer frente a esta deman-
da, la Electra Popular Valli-
soletana (E.P.V.). Esta so-
ciedad se fundó el 12 de 
febrero de 1906 y coexistió 
con la Sociedad Electricista 
Castellana hasta diciembre 
de 1907, cuando la Electra 
adsorbe a esta última. 1 
 
Para mejorar el servicio y conseguir un suministro suficiente, la Electra 
Popular Vallisoletana consiguió un acuerdo con los saltos de agua de Zamora. 
De este modo, se aseguraba una potencia de 6.000 CV2, que asegurarían el 
alumbrado público de la ciudad y la electrificación del servicio de tranvías, 
como veremos más adelante.   
                                                            
1 “Electra Popular Vallisoletana”, en El financiero hispano-americano. Extraordinario Vallado-
lid, Valladolid, 1911: 93.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>).  
2 EPV, “La Electra”, un sueño transicionista. 
(En línea en la página web <www.vallahistoria.es>).  
(102) Central “Veinte de Febrero” de la E.P.V.1 
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LA FORMACIÓN DE LA SOCIEDAD ANÓNIMA.  
 
Para llevar a cabo la electrificación del servicio tranviario en la ciudad 
de Valladolid, apareció un magnífico tándem compuesto por Santiago Alba y 
Basilio Paraíso. 
 
De este modo, el 1 de agosto de 1909, se consiguió la adquisición del 
activo social de la sociedad belga, concesionaria 
del servicio tranviario hasta ese momento. A partir 
de este momento, Santiago Alba y Basilio Paraíso 
se encargaron de obtener el apoyo de diversos gru-
pos financieros de Valladolid y Zaragoza, hasta el 
25 de enero de 1910, fecha en la que se constituye 
la “Sociedad Anónima Tranvías de Valladolid” ante 
Rafael Serrano, notario de la ciudad de Valladolid.3  
 
El capital de esta sociedad ascendía a un mi-
llón de pesetas, divido en dos mil acciones de qui-
nientas pesetas cada una, existiendo la posibilidad 
de emitir obligaciones hipotecarias por millón y me-
dio de pesetas, las cuales se usarían a medida que 
la extensión de la red lo exigiese.45 
 
Las acciones anteriormente citadas estaban 
repartidas entre los grupos financieros de Zaragoza 
y Valladolid de la siguiente manera.6 
 
Grupo de Zaragoza (910 acciones): 
 D. Basilio Paraíso ........................................ 650 
 D. Juan Buset ................................................. 80 
 D. José García Sánchez ................................. 80 
 D. Nicolás Escoriza ......................................... 50 
 D. Roberto Soteras ......................................... 50 
                                                            
3 La tumba de Basilio Paraíso. 
(En línea en la página web <inde.blogia.com>). 
4  “Tranvías de Valladolid”, en El financiero hispano-americano. Extraordinario Valladolid, 
Valladolid, 1911: 101. 
5 Santiago Alba. 
(En línea en la página web <canales.elnortedecastilla.es>). 
6 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-18.   
(103) Basilio Paraíso Lasús.3 
(104) Santiago Alba y Bonifaz.5 
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Grupo de Valladolid (992 acciones): 
 Electra Popular Vallisoletana ..................... 150 
 D. Santiago Alba .......................................... 150 
 D. Santos Vallejo ......................................... 150 
 D. Julio Guillén ............................................. 150 
 D. Francisco Zorrilla .................................... 107 
 D. Manuel Rico ............................................... 50 
 Vda. de Alba .................................................... 35 
 D. Cándido Valdés .......................................... 30 
 D. Augusto F. de la Reguera .......................... 25 
 D. Eustasio Sánchez ...................................... 25 
 D. César Alba .................................................. 20 
 Dª. María Zorrilla ............................................ 10 
 D. Cristóbal P. del Pulgar ............................... 10 
 D. Claudio Bayón ............................................ 10 
 D. Aurelio Rejada ............................................ 40 
 D. José Gamboa ............................................. 20 
 D. Miguel Funol .............................................. 10 
 
A continuación, se llevaron a cabo las peticiones pertinentes para la 
adquisición de las concesiones y materiales necesarios para establecer el 
nuevo servicio tranviario. 
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LA ELECTRIFICACIÓN DEL TRANVÍA.  
 
El 28 de febrero de 1910, el director general de Obras Públicas autori-
zaba la sustitución del motor de sangre por el eléctrico en los tranvías urba-
nos de Valladolid. Esta autorización era aplicable para las líneas en explota-
ción y para las líneas concedidas pendientes de construcción. 
 
La explotación eléctrica se regiría por la Ley General de Ferrocarriles, 
de 23 de noviembre de 1877, el Reglamento Reformado de Instalaciones 
Eléctricas, de 7 de octubre de 1904, y las condiciones impuestas al concesio-
nario por la Real Orden dictada para el mismo por el Ministerio de Fomento, 
de 28 de febrero de 1910.  
 
El 15 de noviembre de 1910, se redactaba la “Ley de concesión de los 
tranvías eléctricos de Valladolid”. En esta ley, se establecía el periodo de du-
ración de la concesión en sesenta años, a contar desde el 28 de febrero de 
1910. La firma de la concesión anteriormente citada se realizó el 23 de no-
viembre de 1910 ante el notario de la ciudad de Valladolid, Rafael Serrano. A 
dicha firma acudieron Francisco Zorrilla, en representación de la “Sociedad 
Anónima Tranvías de Valladolid”, y Augusto Fernández, como alcalde de Va-
lladolid. 
 
El plazo de ejecución de las obras necesarias para llevar a cabo el 
cambio de tracción sería de dieciocho meses, a contar desde la otorgación de 
la concesión. 
 
 En el aspecto técnico, para asegurar este servicio de tranvías eléctri-
cos, la “Electra Popular Vallisoletana” adquirió el material necesario para ga-
rantizar el suministro eléctrico en las 
mejores condiciones en su central “Vein-
te de Febrero”. Este material consistía 
en dos grupos convertidores (de 165 CV 
cada uno), un grupo equilibrador (de 34 
CV) y un conjunto de baterías “Tampon” 
sistema “Tudor” (compuesta de 280 
elementos), entre otros.78 
                                                            
7 “Electra Popular Vallisoletana”, en El financiero hispano-americano. Extraordinario Vallado-
lid, Valladolid, 1911: 96. 
8 “Electra Popular Vallisoletana”, en El financiero hispano-americano. Extraordinario Vallado-
lid, Valladolid, 1911: 95. 
(105) Sala de máquinas de “Veinte de Febrero”.8 
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 Como hemos mencionado anteriormente, la electrificación de los tran-
vías se realizaba mediante energía térmica. Esto provocaba que las máquinas 
de vapor y dinamos sufrieran fuertes sacudidas con el consumo de los tran-
vías, alcanzando puntas en los arranques.  
 
Para solucionar los problemas anteriores, se empleó la batería acumu-
ladora, que permitía almacenar energía en los momentos de baja demanda y 
suministrarlos en las puntas de demanda, reduciendo el estrés al que esta-
ban sometidas las máquinas de vapor. Además, estas baterías podían sumi-
nistrar toda la energía demanda por los tranvías, durante un corto periodo de 
tiempo, permitiendo el mantenimiento de las máquinas de vapor sin detener 
el servicio tranviario.  
 
En la central “Veinte de Febrero”, la Electra Popular Vallisoletana dis-
ponía, desde la adquisición que hemos mencionado anteriormente, de dos 
baterías de acumuladores Tudor, de 6000 y de 1000 amperios, respectiva-
mente.9 
 
 Las ventajas del empleo de la batería “Tampon” sistema “Tudor” en la 
generación de energía eléctrica eran múltiples, entre las que destacaban las 
siguientes: regular la potencia suministrada por las máquinas de vapor, redu-
cir el consumo de combustible en la generación, reducir el tiempo de funcio-
namiento y el deterioro por sobrecargas de las máquinas de vapor.10 
 
 El precio que abonaba la empresa concesionaria de los tranvías a la 
empresa eléctrica ascendía a nueve céntimos el kilovatio hora, suministrado 
con una tensión entre 575 y 600 V. El consumo del nuevo medio de transpor-
te no era inferior a 270.000 kilovatios anuales, por lo que pasó a ser el se-
gundo consumidor de energía eléctrica, únicamente superado por la Compa-
ñía de los Ferrocarriles del Norte.11 
 
 El 7 de septiembre de 1910, tenía lugar la inauguración del primer 
servicio de tranvías eléctricos en la ciudad de Valladolid. Para esta celebra-
ción, acudió, procedente de Madrid, el director general de Obras Públicas, 
Luis de Armiñán, acompañado por sus secretarios. Junto con Luis de Armiñán, 
                                                            
9 BLANCO MATA, J.: La línea de transporte eléctrico que enlazó “El Porvenir” en Zamora con 
“Veinte de Febrero” en Valladolid, Valladolid, Universidad de Valladolid, 2013. 
10 OLAIZOLA ELORDI, J. J.: La compañía del tranvía de San Sebastián (1887-2012): 125 años 
de transporte público en la capital de Guipúzcoa, San Sebastián, Universidad Nacional de 
Educación a Distancia, 2011: 165. 
11 AMIGO ROMÁN, P.: La industria eléctrica en Valladolid (1887-1930): características funda-
mentales, Valladolid, Junta de Castilla y León, 1991. 
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estuvo presente, como no podía ser de otro modo, el presidente de la Socie-
dad de Tranvías, Basilio Paraíso, y el alcalde, Fernández de la Reguera. 
  
Para llevar a cabo la inauguración, se emplearon los seis coches, todos 
ellos perfectamente adornados, como requería la situación. El recorrido co-
menzó en las cocheras del tranvías para continuar por Paseo Filipinos, Paseo 
de Zorrilla, Plaza de Zorrilla, Calle de Santiago, Plaza Mayor, Duque de la Vic-
toria, Miguel Íscar, Acera de Recoletos, Plaza de Colón y Paseo de Filipinos, 
para terminar de nuevo en las cocheras.12 
   
  
 
Después de la inauguración, se empezó a llevar a cabo la electrifica-
ción de las líneas. El 30 de octubre de 1910, tuvo lugar la inauguración de los 
servicios desde la Plaza Mayor al Puente Mayor, de 1.402 metros, y a la Au-
diencia, de 1.350 metros. Un año más tarde, la línea del Puente Mayor se 
prolongó hasta el Canal de Castilla con 650 nuevos metros de vía, mientras 
que la de la Audiencia se amplió, el 18 de abril de 1911, hasta el Cementerio, 
con otros 2.020 metros, con lo que se completó la sustitución del motor de 
sangre por el eléctrico. 
 
  
  
                                                            
12 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CC 035.  
(106) Tranvía eléctrico circulando por la calle Miguel Íscar.12 
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EL MATERIAL FIJO.  
 
La línea eléctrica aérea.  
La línea eléctrica aérea que se instaló para llevar a cabo la electrifica-
ción tenía una longitud de 13.200 metros. El conductor de la línea era hilo de 
cobre. La elección del cobre como conductor se debe a que este material reú-
ne tres condiciones esenciales: buena conductibilidad eléctrica para disminuir 
la caída de tensión y las pérdidas de energía por efecto Joule, buena resisten-
cia mecánica a la tracción para poder soportar su propio peso y la acción del 
viento y, finalmente, el menor precio posible, dentro de condiciones que sean 
compatibles con una conductibilidad aceptable. 
 
La sección elegida fue de 50 mm2, la cual permitía la circulación de la 
corriente continua necesaria para el funcionamiento de los tranvías, con una 
carga máxima admisible de 200 amperios, aproximadamente. Con esto se 
conseguía una potencia suficiente en la red, teniendo en cuenta la requerida 
por los receptores, que cada vehículo venía a ser de 28 CV (20,6 KW). 
 
Esta sección se calculó teniendo en cuenta las siguientes condiciones. 
La primera se refería a la economía, ya que si la sección es grande, la pérdida 
de energía es escasa, pero los gastos de la instalación son cuantiosos. La 
segunda se refería a la caída de tensión, procurando que esta no fuera exce-
siva. Finalmente, la tercera condición estaba relacionada con la seguridad de 
la línea, debiendo evitarse una exagerada densidad de corriente capaz de 
provocar un excesivo calentamiento de los conductores a causa de la energía 
disipada por efecto Joule. 
 
 La sustentación de la línea aérea se realizó mediante el empleo de 
201 postes de hierro y 58 postes de cemento armado, separados una distan-
cia máxima de 40 metros, con el objetivo de garantizar la seguridad en la su-
jeción.13  
En las zonas en las que fuera posible, la fijación del conductor se llevó 
a cabo en las fachadas de los edificios y, en la línea del Cementerio, median-
tes postes de madera. Este tipo de poste tiene como ventajas la facilidad de 
su transporte, debido a su ligereza, y el bajo precio en comparación con los 
postes de hormigón y los metálicos. Frente a estas ventajas, existe un grave 
problema relacionado con su conservación, ya que se establece una vida útil 
de apenas 10 años. 
                                                            
13 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-18.   
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Ya estuvieran sujetos en la fachada o mediante postes, el conductor se 
situó a una altura de 6 metros, para no interferir con otros elementos.14 
 
 
 
En diferentes puntos de la línea aérea, cada 500 metros, se instalaron 
pararrayos e interruptores automáticos, con la finalidad de proteger la línea y 
aislar una determinada sección en caso de avería.15 También existía un inte-
rruptor en el poste de San Pedro, que permitía aislar la línea del Cemente-
rio.16 En los postes, para evitar corrientes de derivación, se empleaban aisla-
dores de porcelana.  
 
La corriente eléctrica salía del cuadro de distribución de la “Central 
Veinte de Febrero” de la Electra Popular Vallisoletana y a través de cables 
enterrados, también llamados feeder, a una profundidad de 60 centímetros y 
se dirigía a los interruptores colocados en la Plaza Mayor, junto a la calle del 
Jabón. Estos cables subterráneos, positivo y negativo, tenían una sección de 
170 mm2.17 
                                                            
14 El Norte de Castilla, Valladolid, 28 de diciembre de 1935. 
15 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-18.    
16 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-23.   
17 PINTADO QUINTANA, P.: Los tranvías de Valladolid, Barcelona, Monografías del Ferrocarril, 
37, 2015: 131. 
(107) Detalle de un poste de celosía de hierro para la sujeción del conductor aéreo.14 
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Desde la Plaza Mayor, se realizaba la 
distribución por toda la línea eléctrica aérea. 
De ahí, mediante el trolley, el tranvía obtenía la 
corriente continua, la cual llegaba, pasando 
por un interruptor automático, un interruptor 
manual y un fusible, al motor y a las resisten-
cias de este. Según el sentido de la marcha, la 
corriente pasaba por uno de los dos regulado-
res. Finalmente, la corriente se dirigía a las 
ruedas y, a través de estas, a los raíles, que 
cumplían la función de conductor de regreso.18  
 
Si el circuito descrito anteriormente y realizado por la corriente se cor-
taba en algún punto, se interrumpía la circulación de la corriente eléctrica. En 
el “Reglamento para el servicio de conductores de los Tranvías de Valladolid”, 
se presentaban algunas circunstancias que podrían provocar la interrupción 
de la corriente eléctrica, como vemos a continuación. 
“La ruptura del hilo de trabajo, la caída del interruptor automático, el 
atornillado defectuoso de las conexiones de los cables conductores con el 
regulador o los motores, la falta de limpieza de la vía que impida el contacto 
de las ruedas con el carril, el fundido del fusible, por no hacer contacto algún 
dedo del regulador o por rotura del mismo”19.  
 
La vía. 
Con la electrificación de los tranvías, hubo que realizar modificación en 
las vías, para el correcto servicio del nuevo medio de transporte. Sin embargo, 
el ancho de la vía se mantuvo en la longitud de 1 metro. 
 
El carril de tipo Phoenix, el cual se había instalado en el interior de la 
ciudad, pasó de un peso de 34 a 36,2 kilogramos por metro. Con ello, se au-
mentó la longitud de los carriles de 9 a 15 metros de largo. 20 
 
La unión de los raíles se realizaba me-
diante soldadura aluminotérmica, que garantiza-
ba la continuidad eléctrica entre los dos raíles. 
Esta soldadura se basa en el proceso exotérmico 
de reducción del óxido de hierro por el aluminio.  
                                                            
18 Ferrotranvías, controlers, resistencias y breakers. 
(En línea en la página web <caminosdeferro.blogspot.com.es>). 
19 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-23.   
20 Soldadura aluminotérmica. 
(En línea en la página web <flickrhivemind.net>). 
(109) Soldadura aluminotérmica.20 
(108) Banco de resistencias empleadas 
por General Electric Company.18 
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Para llevar a cabo este tipo de soldadura, se emplea un molde refrac-
tario colocado en los extremos de los raíles a unir y, en su interior, se vierte el 
hierro fundido obtenido anteriormente, iniciándose la reacción. 
 
Los tirantes que se colocaban para separar los raíles también se modi-
ficaron en la electrificación, pasando de 2,25 a 2,5 metros. Estos raíles se 
colocaban sobre un macizo de hormigón de unas dimensiones de 300 mm de 
ancho y 150 mm de alto.21 
 
En la línea del Cementerio, el carril empleado era, a diferencia del ins-
talado en el interior de la ciudad, del tipo Vignole. Este se colocaba sobre tra-
viesas de madera. 
 
En los casos en que los carriles no se soldaran mediante la soldadura 
aluminotérmica, estos se unían por bridas. Para garantizar la conexión eléctri-
ca, se colocaba hilo de cobre de 8 mm de diámetro y 65 cm de longitud, con 
la finalidad de unir los dos extremos contiguos de los raíles. También se reali-
zaba la conexión, con hilo de cobre, de los extremos carriles opuestos.  
 
  
                                                            
21 PINTADO QUINTANA, P.: Los tranvías de Valladolid, Barcelona, Monografías del Ferrocarril, 
37, 2015: 129. 
LOS TRANVÍAS DE TRACCIÓN ELÉCTRICA 
 
 163 
 
 
EL MATERIAL MÓVIL.  
 
Según la Real Orden, de 28 de febrero de 1910, se establecía una an-
chura máxima de los coches de 2,20 metros. Además, los coches motores no 
podrían remolcar más de un solo vehículo y dispondrían de dos sistemas de 
freno, uno mecánico y otro eléctrico. 
 
 Los coches de remolque, por su parte, estarían provistos de un freno 
mecánico, que estaría accionado por un agente destinado exclusivamente 
para este fin. Para evitar el accionar el freno mecánico de cada coche de re-
molque, se podría instalar un freno continuo en todo el tren, que sería accio-
nado únicamente desde el coche motor. 
 
En cuanto a las medidas de protección de los usuarios, los coches mo-
tores dispondrían de una defensa frontal levantada doce centímetros sobre 
los carriles, de forma que separasen a los laterales los individuos que se en-
contrasen en peligro de atropello, y una pantalla de cristales para la defensa 
contra la lluvia y el viento. Además, estos coches dispondrían de una campa-
na de timbre y de un foco en la parte trasera. 
 
Para realizar el servicio de tranvía eléctrico, la sociedad adquirió un to-
tal de dieciséis coches motores, de la serie 1-16, a la empresa zaragozana 
Carde y Escoriaza, a los que se añadirían otros dos, de la serie 17-18, en 
1930. La capacidad de estos coches era de dieciocho asientos en el interior, 
todos ellos reversibles, y veinte más en las plataformas exteriores.22 
 
Las cajas de estos coches no eran de chapa, sino de madera. Esto les 
hacía tener un peso de ocho toneladas, con una longitud de 7,51 metros.23  
 
El modelo de estos coches era el primitivo de tres ventanas sobre tru-
cks Brill 21-E. En ese modelo, destacaba la elección del sistema de toma de 
corriente mediante trolleys de arco, de libre desviación con la base. Este sis-
tema de trolley impedía perder el contacto con la línea aérea, a diferencia del 
trolley de polea. 
                                                            
22 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-18.   
23 El Norte de Castilla, Valladolid, 8 de diciembre de 1910. 
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El truck empleado tenía la gran ventaja de mantener el coche en un ni-
vel bajo. La reducción de unos pocos centímetros en la altura de los escalo-
nes disminuía el riesgo de accidentes y proporcionaba un gran ahorro en el 
tiempo de carga y descarga de un coche que tuviera escalones más altos. 
Otra característica importante de este truck era el sistema de frenos. El sis-
tema de frenos era simple, fácil de ajustar, respondía rápidamente al meca-
nismo operativo y aseguraba una presión uniforme de toda la superficie de las 
zapatas de freno sobre las ruedas.24 
 
Cada coche motor de este modelo tenía dos motores del modelo G.E. 
60 de la empresa “General Electric Company”, con una potencia de 28 CV y 
una tensión de 550 V, cada uno, pudiendo trabajar solos o acoplados. Estos 
iban acoplados a los ejes de las ruedas con un engranaje reductor de relación 
1 a 4,78.25 Además, estos motores permitían el frenado reostático, desconec-
tando el inducido de la red y aprovechando el comportamiento del motor co-
mo generador.26 
 
 
                                                            
24 The Brill 21-E Truck. 
(En línea en la página web <www.cotma.net.au>). 
25 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-18.   
26 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CC 030.  
(110) Truck Brill 21-E empleado en los coches del tranvía eléctrico de Valladolid.24 
(111) Coche-motor número 12 con dos jardineras para el transporte de viajeros por la calle Santiago.26 
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El regulador del coche motor estaba constituido por cuatro puntos para 
la marcha en serie, cuatro para la marcha en paralelo y seis para el freno 
eléctrico. Dentro de la población, se debería marchar en serie, con el objetivo 
de no sobrepasar los 9 kilómetros por hora. Fuera de la población y siempre 
que fuera posible incrementar la velocidad, se podría marchar en paralelo. 
 
Como elementos de protección, estos coches disponían de un pararra-
yos en caja hermética, con soplado magnético, de una bobina de autoinduc-
ción, y de un cortacircuitos principal con soplo magnético.  
 
El soplado magnético era empleado para la 
extinción de un posible arco eléctrico. Este méto-
do de extinción consiste en producir, por la acción 
de un campo magnético excitado por la corriente 
a cortar, un alargamiento del arco para su poste-
rior extinción. Por su parte, la bobina de autoin-
ducción deja pasar las corrientes generadas por 
bajas frecuencias e impide el paso de corrientes 
de altas frecuencias, las cuales estarían genera-
das por sobrecargas de origen atmosférico. 
 
También existían otros dispositivos de protección eléctrica, como un in-
terruptor principal y otro automático regulable para la corriente máxima. 27 
 
Los coches empleaban también la energía eléctrica para el propio 
alumbrado. Disponían de un equipo eléctrico de alumbrado para diez lámpa-
ras en el interior y para el alumbrado de la vía con dos faroles. También exis-
tían dos enchufes para el alumbrado de los coches remolques.28 29 
 
                                                            
27 Ferrotranvías, controlers, resistencias y breakers. 
(En línea en la página web <caminosdeferro.blogspot.com.es>). 
28 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-18.   
29  “Tranvías de Valladolid”, en El financiero hispano-americano. Extraordinario Valladolid, 
Valladolid, 1911: 99. 
(113) Modelo de remolque de tranvía eléctrico empleado para el transporte de viajeros en Valladolid.29 
(112) Interruptor automático 
empleado por General Electric 
Company.27 
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En cuanto a los remolques empleados en este periodo de tracción 
eléctrica para el transporte de viajeros, se adquirieron un total de veintiocho, 
entre los que se encontraban seis coches remolques cerrados, de 16 asientos 
interiores, dos coches remolques cerrados de 22 asientos interiores, ocho 
coches remolques jardineras de 36 asientos, seis coches remolques jardine-
ras de 32 asientos y seis coches remolques jardineras de 28 asientos.30 
 
Los remolques para viajeros, llamados jardineras, tenían los laterales 
abiertos. Estaban realizadas en Valladolid, en los talleres de la propia empre-
sa concesionaria. Los asientos tenían el respaldo reversible para adaptarse al 
sentido de la marcha. Se empleaban para el refuerzo de las líneas en servi-
cios especiales en fiestas, corridas de toros, llegada de los trenes a las esta-
ciones…31 
 
 
 
Por otro lado, se adquirieron cuatro vagones de bordes altos para el 
transporte de mercancías, dos vagones plataformas reformados, un vagón 
cuba para regar y un tranvía “Schuckert”, el cual podemos ver a continuación.  
32 
                                                            
30 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-18.    
31 ORTEGA BARIEGO, J. M.: El templete de la música. Crónica del Valladolid de entre siglos, 
Valladolid, Ayuntamiento de Valladolid, 2007: 43. 
32 Tranvías de Madrid. 
(En línea en la página web <www.edicioneslalibreria.es>). 
(115) Modelo de tranvía “Schuckert” empleado a principios del siglo XX.32 
(114) Tranvía con jardinera pasando por el Salón Pradera y de la estatua de Zorrilla.31 
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 El modelo de tranvía “Schuckert”, también era llamado “Cangrejo” por 
su color rojo intenso. Este modelo tenía una capacidad de quince viajeros 
sentados en el interior, siete viajeros en la plataforma exterior delantera y diez 
viajeros en la plataforma exterior trasera. Tenían la cabina de mandos en los 
dos extremos, lo que permitía realizar la vuelta sin tener que hacer manio-
bras, únicamente girar el trolley. 
 
En el “Reglamento para el servicio de conductores de los Tranvías de 
Valladolid”, se presentaban algunas medidas para ahorrar, en la medida de lo 
posible, energía eléctrica a lo largo del servicio tranviario.  
 
La primera medida para el ahorro era aprovechar la fuerza de inercia 
del coche motor. Para ello, se presentaban tres supuestos en los que debe-
rían tener el regulador en la posición 0.  
 
“En las bajadas o pendientes mar-
chando sin corriente; y solamente abrir el re-
gulador si fuera necesario para arrancar des-
pués de una parada, quitando la corriente en 
seguida que haya adquirido el coche una 
marcha suficiente. 
 
Una vez dado el paralelo quitar la co-
rriente, y hacer que ande solo el coche hasta 
que, por perder sensiblemente de velocidad, 
requiera volverlo a poner otra vez.33 
 
Prevenirse con tiempo de las agujas, 
curvas, paradas o de algún obstáculo, es de-
cir, quitar la corriente bastante antes de llegar 
a una aguja, curva, etcétera, al objeto de lle-
gar a ella con la velocidad moderada conve-
niente y pasar sin necesidad de haber frena-
do”34. 
  
 La otra medida para el ahorro de electricidad consistía en tomar las 
medidas para aprovechar al máximo la corriente eléctrica consumida, para lo 
que se presentaban otras cuatro recomendaciones. 
 
 “No deteniéndose en los tres primeros puntos de las marchas en serie 
y paralelo más que el tiempo necesario para hacer una arrancada suave. En 
estos puntos parte de la corriente calienta las resistencias y otra parte mueve 
el motor, mientras que en los puntos 4º y 8º toda la corriente se emplea en 
mover el motor, y por lo tanto son los verdaderos puntos de marcha. 
                                                            
33 Ferrotranvías, controlers, resistencias y breakers. 
(En línea en la página web <caminosdeferro.blogspot.com.es>). 
34 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-23.   
(116) Modelo de combinador empleado por 
General Electric Company.33 
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Quitar los frenos completamente al mismo tiempo que se da el primer 
punto de marcha.35 
 
No frenar por ningún concepto teniendo el regulador abierto. En estos 
dos últimos casos, al marchar con algo de freno, parte de la corriente que se 
gasta se pierde en el roce de las ruedas con los zapatos de los frenos. 
 
Si al poner el coche en marcha patinase, bien por estar la vía ligera-
mente mojada o por llevar el motor remolques o vagones y encontrase en cur-
va o en pendiente el conductor después de enarenar la vía no pondrá más 
que el primer punto de marcha, frenando con el mecánico ligeramente para 
resistir con la presión de los zapatos a la velocidad que quieren tomar las 
ruedas; es decir, que se evita o disminuye el patinado, disminuyendo la velo-
cidad y por ello es porque se ordena no dar más que el punto uno y aun así si 
patinase con esto, frenar algo. También es muy conveniente en estos casos 
quitar y poner el punto uno de marcha”36.  
                                                            
35 Ferrotranvías, controlers, resistencias y breakers. 
(En línea en la página web <caminosdeferro.blogspot.com.es>). 
36 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-23.   
(117) Esquema de las conexiones del banco de resistencias en las posiciones de marcha en serie (posición 4) 
y en paralelo (posición 8).35 
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LAS LÍNEAS EXISTENTES Y LA EXPANSIÓN.  
 
Las líneas que se encontraban en explotación en el momento de la au-
torización del cambio de tracción son las que aparecen a continuación, junto 
con su longitud y su itinerario.37 
 
Línea de la Estación del Norte a la Audiencia (2.464 metros). 
“Desde el patio de la Estación, Avenida de la Estación, Plaza de Sem-
prum, Avenida de Alfonso XIII, Plaza de Zorrilla, Calle de Santiago, Plaza Ma-
yor, Calle de Jabón, Fuente Dorada, Calle de la Libertad, Plaza de la Libertad, 
Calle de las Angustias, Plaza de San Pablo, Cadenas de San Gregorio, Calle de 
Gondomar, Calle de Chancillería”. 38 
 
 
 
Línea de Circunvalación (1.500 metros). 
“Paseo de Zorrilla, Carretera de Salamanca, Carretera de Adanero a Gi-
jón, Paseo del Príncipe, Paseo de Filipinos, Plaza de Semprúm”. 
 
Línea de la Audiencia al Cementerio (1.860 metros). 
“Calle de Chancillería, Calle de la Madre de Dios, Paseo del Cemente-
rio”. 
 
                                                            
37 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 971-1.   
38 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: PR 044.   
(118) Tranvía eléctrico circulando por la Avenida de Alfonso XIII.38 
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Línea de la Plaza de Toros a la Estación de Rioseco (3.298 metros). 
“Arranca esta línea en la Carretera de Valladolid a Rueda, frente a la 
Plaza de Toros, y continua por: Paseo de Zorrilla, Plaza de Zorrilla, Calle de 
Miguel Íscar, Plaza del Campillo, Calle del Duque de la Victoria, Calle de Qui-
ñones, Calle de la Lencería, Plaza Mayor, Calle de la Manzana, Calle de la Rin-
conada, Calle de San Benito, Calle de San Ignacio, Calle de Fabioneli, Plaza de 
Santa Brígida, Calle Imperial, Plaza de los Ciegos, Calle de los Bodegones, 
Plaza de San Nicolás, Puente Mayor, Plaza de San Bartolomé”.39 
 
 
 
Además de las líneas citadas anteriormente, existían otras dos en tra-
mitación por el Ministerio de Fomento y que estarían en explotación próxima-
mente.40 
 
Línea de la Estación de Rioseco al Canal de Castilla (609 metros). 
“Esta línea no tiene otro recorrido que el de la Carretera de Adanero a 
Gijón”. 
 
Línea Transversal (2.045 metros). 
“Arranca de la Plaza Mayor y continúa por: Plaza de Fuente Dorada, Ca-
lle de Cánovas del Castillo, Plaza de Cánovas del Castillo, Calle de Núñez de 
Arce, Plaza del Museo, Calle de la Merced, Calle de D. Sancho, Plaza de la 
Cruz Verde, Calle de Ruiz Zorrilla, Calle de la Estación, Plaza de Semprúm”. 
 
 
                                                            
39 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: PR 049.    
40 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 971-1.   
(119) Tranvía eléctrico circulando por la Calle del Duque de la Victoria.39 
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Para adaptarse a la nueva tracción, las primitivas cocheras de la época 
animal fueron reemplazadas por nuevas instalaciones situadas junto a los 
jardines de Campo Grande. 
 
También se realizaron una serie de mejoras en la red tranviaria. Una 
de las primeras mejoras que se llevaron a cabo fue la variación del trazado 
del tranvía en el Paseo de Zorrilla instalándolo en la carretera de Adanero a 
Gijón. Esta modificación tenía como objetivo eliminar las situaciones de peli-
grosidad que tenían lugar en el citado trayecto. El 23 de julio de 1910, esta 
modificación fue autorizada por el Ministerio de Fomento. Las obras comen-
zaron en agosto y fueron inauguradas con el tranvía eléctrico en septiembre 
del mismo año. 
 
El 23 de septiembre de 1920, Francisco J. de Foronda, como director 
de la “Sociedad Anónima Tranvías de Valladolid”, solicitaba la autorización 
para construir una curva al final de la línea que discurría desde la  Plaza Ma-
yor hasta el Cementerio.  
 
Esta modificación tenía como objetivo reducir la pérdida de tiempo en 
las ocasiones de mayor afluencia, sobre todo en los casos en los que se hacía 
necesario enganchar remolques.  
 
A la entrada del cementerio, existían dos derivaciones que se prolon-
gaban hasta ambos lados de la entrada del recinto. Con esta modificación se 
suprimirían dichas derivaciones y se instalaría una vía de retorno, como se 
muestra en el plano siguiente.41 
 
                                                            
41 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 971-3.   
(120) Proyecto de vía de retorno en la llegada al Cementerio de la línea Plaza Mayor-Cementerio.41 
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Finalmente, el 22 de octubre de 1920, la Comisión de Obras acordó, 
después del análisis realizado por el Arquitecto Municipal, la autorización de 
la construcción de la vía de retorno en la Plazuela del Cementerio.  
 
La Real Orden, de 28 de febrero de 1910, también establecía las pau-
tas para el transporte de mercancías y de pertenencias de los viajeros. 
 
El servicio de transporte de mercancías estaría asegurado hasta los 
5.000 kilogramos. A partir de dicha cantidad, el concesionario no tendría la 
obligación de realizar el transporte. Entre las mercancías, no podrían encon-
trase materias explosivas e inflamables. Además, no se tendría obligación de 
transportar animales ni objetos peligrosos y se tendrían que tomar medidas 
especiales, en el caso de que se realizaran dichos transportes.  
 
Por otra parte, los viajeros podrían llevar los bultos de mano que no 
perjudicaran al resto de los viajeros, a juicio de los conductores. 
 
Relacionado con este transporte de mercancías, se estableció un ra-
mal hacia La Rubia, que partía desde el final de la línea del tranvía. A través 
de este ramal, se cumplía el contrato establecido con la fábrica Alcoholera 
Castellana para el 
transporte de mercan-
cías. La línea de La 
Rubia se inauguró el 
15 de julio de 1911, 
1.500 metros desde la 
Plaza de Toros hasta 
la Rubia, y puso fin a 
la construcción de la 
red tranviaria en la 
ciudad de Valladolid, 
llegando a una exten-
sión de 12,279 kiló-
metros.42 
 
 
 
 
                                                            
42 “Alcoholera Castellana”, en El financiero hispano-americano. Extraordinario Valladolid, 
Valladolid, 1911: 102.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>).  
(121) Fábrica de la Alcoholera Castellana en el barrio de La Rubia.42 
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A continuación, podemos ver el estado de la red durante la explotación 
de los tranvías eléctricos.43 
 
 
 
Con el éxito del servicio tranviario y su impulso, debido a la electrifica-
ción, se proyectaron varias expansiones para la red tranviaria. Algunas apare-
cen a continuación, aunque muchas no llegaron a materializarse. 
 
Doble vía a La Rubia y prolongación a El Pinar de Antequera. 
La instalación de la doble vía en la línea que discurría desde la Plaza 
de Toros hasta La Rubia tenía como ventaja aumentar el servicio en ocasio-
nes de mayor afluencia de viajeros, como era el caso de los días de toros. 
 
Con respecto a la prolongación del servicio hasta El Pinar de Anteque-
ra, en julio de 1910 se encargó la Comisión compuesta por Prieto, Casas y 
Vidal para la llegada del tranvía al Pinar de Antequera. El recorrido de esta 
línea se extendería durante 4 kilómetros, desde la Plazoleta de La Rubia has-
ta la parte baja del Pinar, pasando por las principales riberas de los alrededo-
                                                            
43 Valladolid a comienzos del siglo XX. Se ha destacado el trazado anterior a la electrificación.   
(En línea en la página web <www.valladolidweb.es>). 
(122) Plano del sistema tranviario de Valladolid durante la tracción eléctrica.43 
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res de Valladolid. Sin embargo, en 1911, Prieto informaba de la ausencia de 
gestiones. Fracasado el intento de gestionar la llegada de los tranvías eléctri-
cos al Pinar en 1911, comenzó a utilizarse el tren.44 
 
Ramal a la Facultad de Medicina.  
Este ramal tenía de un gran interés para la Faculta de Medicina y había 
sido reclamado por esta en varias ocasiones.  
 
En 1912, se estudió realizar este ramal que llegase a la entrada de la 
Facultad de Medina, derivando de la línea de la Audiencia en la Iglesia de San 
Pedro, con un recorrido de 500 metros.45 
 
La ventaja de este ramal residía en mejorar el servicio de la línea de la 
Audiencia, cuyo tramo desde Calderón a la Audiencia era deficiente por su 
excesiva extensión. 
 
Línea del Cementerio.  
La modificación proyectada en esta línea afectaría a una extensión de 
1.500 metros, desde el Puente del Esgueva. En este tramo, se proyectaba 
suprimir el carril Vignole por el tipo Broca. 
 
Otro aspecto de mejora consistía en reorganizar el servicio en esta lí-
nea, ya que existía un exceso de servicio que sería necesario en otras líneas 
con mayor demanda. 
 
Línea Transversal y de Extensiones.  
Esta línea se extendería desde la Fuente Dorada hasta las Puertas de 
Tudela, por las calles de Orate, Nuñez de Arce y la Plaza del Museo. La línea 
se cerraría por la Calle de la Estación hasta la Plaza de Semprún, pasando por 
los barrios de San Juan y San Andrés.46 
 
El problema de esta línea era que, en su proyecto, ya era deficiente. La 
población de los barrios por los que pasaba no eran usuarios potenciales del 
tranvía, ya que eran obreros de la Estación. Esta línea únicamente había sido 
demandada por los médicos, para mejorar su desplazamiento por toda la ciu-
dad con este medio de transporte. 
  
                                                            
44 BERZAL DE LA ROSA, E. e I. HERNÁNDEZ: El oxígeno es vida: el Círculo Campestre del Pinar 
de Antequera, 1907-2007, Valladolid, Ayuntamiento de Valladolid, 2007. 
45 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-18.   
46 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-18.   
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LAS TARIFAS.  
 
Las primeras tarifas que se acordaron en la concesión de la tracción 
eléctrica son las que se muestran a continuación.47 
Concepto 
Precio (Pesetas) 
De peaje De transporte Total 
VIAJEROS. Por cabeza y kilómetro .......................  0,065 0,035 0,100 
MERCANCÍAS. Por kilómetro recorrido por paque-
te o bulto hasta un kilo .........................................  0,050 0,100 0,150 
MERCANCÍAS. Bulto o bultos pesando en conjun-
to hasta 20 kg. ......................................................   0,100 0,150 0,250 
MERCANCÍAS. Bulto o bultos pesando en conjun-
to más de 20 kg. cada 10 kg. ..............................  0,050 0,050 0,100 
PEQUEÑA VELOCIDAD. Mercancías de todas las 
clases y condiciones por tonelada y kilómetro ....  0,350 0,150 0,500 
 
Sin embargo, estos valores marcaban el máximo precio que podría es-
tablecer la empresa concesionario y las tarifas siempre fueron inferiores a 
estos.  
 
En el año 1921, una década después de la entrada en vigor de la trac-
ción eléctrica, las tarifas existentes apenas habían variado desde el comien-
zo. Como novedad, podemos ver a continuación la existencia de un bono 
anual para las distintas líneas existentes.48  
Trayecto Tarifa (Pesetas) 
Línea de Plaza Mayor-Arco de Ladrillo. 
  De Plaza Mayor al Arco de Ladrillo o viceversa. 
 
0,10 
Línea de Plaza Mayor-Audiencia-Cementerio. 
  De Plaza Mayor, al Cementerio o viceversa. 
  De Plaza Mayor, a la Audiencia o viceversa. 
  De Audiencia, al Cementerio o viceversa. 
 
0,20 
0,10 
0,10 
Línea de Plaza Mayor-La Rubia. 
  De Plaza Mayor, a La Rubia o viceversa. 
  De Plaza Mayor, al desvío de enfrente de las escuelas del 
Paseo de Zorrilla o viceversa. 
  Del desvío de enfrente a las escuelas del Paseo de Zorri-
lla, a la Rubia o viceversa 
 
0,15 
0,10 
 
0,10 
 
Línea de Plaza Mayor-Canal de Castilla.  
  De Plaza Mayor, al Canal de Castilla o viceversa. 
  De Plaza Mayor, a la Estación de Rioseco o viceversa. 
  De Estación de Rioseco, al Canal de Castilla o viceversa. 
 
0,15 
0,10 
0,10 
                                                            
47 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-18.   
48 Ibídem. 
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Servicio especiales Tarifa (Pesetas) 
De salidas de teatros, similares, después de las doce de la 
noche ........................................................................................ 
 
0,50 
De Toros, Romerías, Fiestas, etc ............................................ 0,25 
Al Cementerio, motor solo ....................................................... 15,00 
Al Cementerio, motor y remolque ........................................... 20,00 
Abonos Pesetas 
Para todas las líneas ............................................................... 100,00 
Línea de Arco de Ladrillo-Audiencia-Cementerio ................... 75,00 
Línea de Plaza Mayor-La Rubia ............................................... 70,00 
Línea de Plaza Mayor-Canal de Castilla .................................. 70,00 
 
Con estas tarifas, existían una serie de advertencias. A continuación, se 
muestran dos ejemplos de ellas: 
 “Los niños menores de seis años, a excepción de los de pecho, paga-
rán medio billete, vayan o no sentados y aunque les lleven en brazos. 
  
 Los soldados y clases de tropa pagarán en todos los servicios la mitad 
del precio de tarifa”49.50 
 
  
                                                            
49 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-18.   
50 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: PR 006.   
(123) Postal con un tranvía eléctrico pasando por la Iglesia y Cuarteles de San Benito.50 
LOS TRANVÍAS DE TRACCIÓN ELÉCTRICA 
 
 177 
 
 
LA DIRECCIÓN Y EL PERSONAL.  
 
La Sociedad Anónima Tranvías de Valladolid tenía una plantilla bastan-
te amplia, formada por las personas destinadas a los trabajos de oficina, en 
los talleres, los encargados de llevar a cabo el servicio tranviario y los de man-
tenimiento de la red. 
 
En esta primera tabla, aparece el personal de oficina, con su respecti-
va asignación.51 
Conceptos Asignación 
1 Director .....................................................  4.000 pts. anuales y participación 
1 Contable ....................................................  1.200 pts. anuales 
1 Escribiente ................................................  3,75 pts. diarias 
1 Ordenanza.................................................  3,75 pts. diarias, casa y participación 
1 Guarda almacén / Jefe de salidas ...........  3,50 pts. diarias, casa y participación 
1 Sereno .......................................................  3,75 pts. diarias 
1 Portero ......................................................  3,50 pts. diarias 
 
En la segunda tabla, aparece el personal de talleres de la sociedad, 
también con sus asignaciones diarias.52 
Conceptos Asignación 
1 Jefe ............................................................  7,00 pts. diarias, casa y participación 
1 Electricista ................................................  5,25 pts. diarias 
1 Carpintero .................................................  4,75 pts. diarias 
1 Forjador .....................................................  4,50 pts. diarias 
1 Ajustador ...................................................  3,75 pts. diarias 
1 Ayudante ...................................................  3,50 pts. diarias 
1 Tornero ......................................................  3,50 pts. diarias 
1 Aprendiz ....................................................  1,50 pts. diarias 
1 Pintor .........................................................  3,65 pts. diarias 
 
 
 
 
                                                            
51 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-18.   
52 Ibídem.   
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En la tercera tabla, aparecen los encargados de llevar a cabo el servi-
cio de los tranvías.53 
Conceptos Asignación 
1 Jefe ............................................................  5,50 pts. diarias y participación 
3 Inspectores ...............................................  4,50 pts. diarias y participación 
10 Cobradores .............................................  4,50 pts. diarias  
10 Conductores ...........................................  4,50 pts. diarias 
8 Relevistas fijos conductores ....................  3,50 pts. diarias 
8 Relevistas fijos cobradores ......................  3,50 pts. diarias 
7 Festeros ....................................................  4,50 pts. con 8 horas de servicio 
Supernumerarios .........................................  0,60 cts. la hora 
2 Lavacoches ...............................................  3,50 pts. diarias 
 
En la cuarta y última tabla, aparece la plantilla encargada de realizar 
las obras de mantenimiento.54 
Conceptos Asignación 
1 Jefe capataz ..............................................  3,75 pts. diarias  
4 Limpia vías ................................................  3,50 pts. diarias  
2 Limpia agujas ...........................................  3,50 pts. diarias  
2 Guarda cruces ..........................................  3,25 y 2,25 pts. diarias 
1 Carrero ......................................................  4,00 pts. diarias 
3 Peones ......................................................  3,50 pts. diarias 
 
  
                                                            
53 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-18.   
54 Ibídem. 
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EL BALANCE DE RESULTADOS.  
 
Para analizar los resultados de la tracción eléctrica, el 24 de febrero de 
1911, se celebró una Junta General de Accionistas de la Sociedad Anónima 
Tranvías de Valladolid. En esta reunión, se puso de manifiesto el impulso que 
había significado la electrificación en el servicio tranviario de la ciudad de Va-
lladolid. El tráfico había aumentado de 81.490 a 143.447 viajeros en este 
corte periodo de tiempo.55 
 
El 8 de abril de 1913, se celebró otra Junta General de Accionistas pa-
ra exponer el aumento de ingresos, los cuales alcanzaban las 208.963 pese-
tas56. Sin embargo, el beneficio obtenido por la empresa concesionaria había 
disminuido respecto al año anterior, debido al aumento de gastos surgidos 
por la mejora del servicio tranviario. También se realizó el reparto de benefi-
cios entre los accionistas, otorgando 12,5 pesetas por acción, superando las 
10 pesetas del año anterior. 57 
 
 
 
 
                                                            
55 El Norte de Castilla, Valladolid, 25 de febrero de 1911. 
56 El Norte de Castilla, Valladolid, 9 de abril de 1913. 
57 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: PR 053.   
(124) Tranvía llegando a la Plaza Mayor, donde se pueden ver los cruces de la red tranviaria.57 
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A continuación, mostramos los datos de los viajeros, los ingresos y los 
gastos producidos durante la etapa de tranvías eléctricos, desde 1910 hasta 
1933.58 59 
Año Viajeros Ingresos Gastos 
1910 1.203.408 132.787 113.217 
1911 1.701.995 196.309 107.956 
1912 1.542.987 208.963 114.397 
1913 1.578.280 198.940 121.595 
1914 1.643.409 195.360 128.710 
1915 1.666.001 196.630 133.205 
1916 1.662.090 206.012 134.944 
1917 2.112.293 211.603 144.166 
1918 1.918.306 204.258 161.765 
1919 2.084.963 216.764 147.227 
1920 2.322.840 272.196 176.619 
1921 2.710.896 330.393 229.591 
1922 2.772.747 330.939 - - - - - - - - - - 
1923 2.802.668 339.369 - - - - - - - - - - 
1924 2.830.613 338.910 - - - - - - - - - - 
1925 2.573.897 302.954 - - - - - - - - - - 
1926 2.719.331 335.949 - - - - - - - - - - 
1927 2.605.593 317.196 - - - - - - - - - - 
1928 2.737.283 335.067 - - - - - - - - - - 
1929 2.648.118 325.548 - - - - - - - - - - 
1930 3.029.096 365.812 - - - - - - - - - - 
1931 2.987.042 371.654 - - - - - - - - - - 
1932 2.690.978 328.884 - - - - - - - - - - 
1933 - - - - - - - - - - 188.800 - - - - - - - - - - 
 
Como vemos, el número de viajeros siempre fue en aumento durante 
esta etapa, hasta la decadencia de este medio de transporte en la década de 
1930. Los ingresos evolucionaron de la misma manera que los viajeros, mien-
tras que los gastos se incrementaron debido a la necesidad de mejora y ex-
pansión del servicio tranviario. 
                                                            
58 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-18.   
59 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-20.   
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 El aumento de viajeros del tranvía en la ciudad de Valladolid, junto con 
la evolución de los gastos y los ingresos, anteriormente descritos, podemos 
observarlos gráficamente en los dos siguientes gráficos.60 
 
 
 
 
 
A partir de 1932, con la competencia de los autobuses, el servicio 
tranviario de Valladolid sufrió un retroceso hasta su desaparición en 1933, 
como veremos más adelante. 
                                                            
60 Elaboración propia a partir de los datos recogidos en ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. 
Signatura: CH 840-18 / CH 840-20. 
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LA COMPETENCIA DEL AUTOBÚS. 
 
La historia de los autobuses en la ciudad de 
Valladolid empieza en 1920, año en que la Socie-
dad Anónima Importación y Ventas construyó un 
garaje para comenzar la explotación de autobu-
ses.12 
 
Ya en 1927, Cipriano Díez obtuvo una li-
cencia para la explotación de autobuses e instaló 
la primera línea de autobuses urbanos, la cual 
discurría desde la Plaza Mayor hasta Delicias.3 A 
continuación, se instalaron otras cinco líneas más, 
denominadas Fuente Dorada-San Isidro, Fuente 
Dorada-Las Delicias, Fuente Dorada-Plaza de To-
ros, Plaza Mayor-Canal de Castilla y Plaza del 
Ochavo-Cementerio.4  
 
Sin embargo, los anteriores autobuses no prestaban un adecuado ser-
vicio a la población, ya que no se mantenían ni las frecuencias ni los recorri-
dos preestablecidos. Esto no mejoró hasta la llegada de la Sociedad Anónima 
de Transportes Automóviles (SATA) al servicio de autobuses. 
 
El 18 de julio de 1932, la Sociedad Anónima de Transportes Automóvi-
les, representada por el Consejero Delegado, Manuel Llorente, presentaba la 
memoria para establecer unas líneas regulares de autobuses en la ciudad de 
Valladolid, aceptando las condiciones presentadas por el Ayuntamiento el 6 
de febrero.5 
 
La Sociedad Anónima de Transportes Automóviles proyectaba un total 
de tres líneas regulares en el interior de la ciudad. 
 
La primera línea, denominada “Canal-Plaza Mayor-Delicias”, ponía en 
comunicación el barrio de la Victoria, el cual tenía bastante actividad indus-
                                                            
1 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 731-34.    
2 Anuario-Guía de Valladolid y su provincia, Valladolid, 1927: 253.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>).  
3 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 616-60.    
4 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 990-23.    
5 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 2329-4.    
(125) Garaje creado por la S.A. 
Importación y Ventas.2 
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trial y comercial, con el centro de la ciudad. En su recorrido hacia Delicias, 
pasaría por lugares bastante frecuentados por los vallisoletanos, como eran 
Teléfonos, Banco de España, Mercado del Campillo y los talleres generales de 
la Compañía del Norte, entre otros. 
 
La segunda línea, denominada “Rubia-Barrio Esperanza-Fuente Dora-
da-Santa Clara-Cementerio”, comunicaba los barrios de La Rubia y de La Es-
peranza con el centro de la ciudad. De este modo, se mejoraba la comunica-
ción de las industrias, como la fábrica de Azúcar San Victoria y los Almacenes 
de granos coloniales. También se mejoraba la comunicación con la Estación 
de Madrid, Zaragoza, Alicante y con la del Norte. El servicio al Cementerio se 
establecería por la tarde, momento en el cual se producían los entierros, 
siendo el resto del día el barrio de San Clara el final de la línea. 
 
Finalmente, la tercera línea, denominada “Pilarica-Plaza Mayor-Zorrilla-
La Rubia”, establecía comunicación entre el centro de la ciudad y las fábricas 
de cerveza, el Cuartel de la Merced, la Faculta de Medicina, el Hospital Gene-
ral y el Teatro Calderón. También comunicaba la Plaza Mayor con el Hospital 
Militar, la Plaza de Toros y el campo de fútbol. 
 
El establecimiento de las líneas regulares afectó, severamente, al ser-
vicio tranviario en la ciudad de Valladolid. Existían líneas de ambos medios de 
transporte que realizaban el mismo servicio, lo que ocasionaba una pérdida 
de viajeros a ambos. A continuación, se muestra un resumen de las recauda-
ciones obtenidas por ambas sociedades en las líneas coincidentes.6  
Año Tranvías Autobuses Total  (Pesetas) 
Aumentos 
(s/1931) 
1931. Tranvías solamente. 371.000 ----------- 371.000 ----------- 
1932. Tranvías y autobuses a 
partir de julio. 317.400 118.600 436.000 35 % 
1933. Tranvías y autobuses el 
31 de octubre. 
Total anual estimado 
 
188.800 
226.500 
 
254.700 
305.600 
 
443.500 
532.100 
 
 
43,4 % 
 
 Como vemos, la instauración de los autobuses supuso un incremento 
de viajeros totales, aumentando notablemente las recaudaciones totales. Sin 
embargo, como hemos comentado anteriormente, la competencia existente 
entre los dos medios de transporte no beneficiaba a ninguno. 
 
 
 
                                                            
6 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 840-20.   
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7  
  
El 29 de abril de 1993, se celebró la Junta de Accionistas de la Socie-
dad Anónima Tranvías de Valladolid con el fin de presentar el balance y cuen-
ta de pérdidas y ganancias correspondientes al año 1932.  
 
 En este ejercicio de 1932 existían unas pérdidas debidas a la implan-
tación del servicio de autobuses en las líneas por donde circulaban los tran-
vías. Esto era motivado por los insuficientes viajeros de la ciudad de Vallado-
lid, que no proporcionaban los beneficios adecuados para ambas concesio-
nes. Con el fin de solucionar la competencia existente, la Sociedad Anónima 
Tranvías de Valladolid sugería unas soluciones, bien por convenio de arren-
damiento o a base de cesión.8 
  
                                                            
7 Superviviente vallisoletano. 
(En línea en la página web <www.pasionvioleta.com>).  
8 ALEMANY, J. y J. MESTRE.: Los transportes en el área de Barcelona, Barcelona, L'Avenç, 
1987. 
(126) Uno de los primeros autobuses en la ciudad de Valladolid.7 
(127) Cartel publicitario de la Exposición Universal de 1929 en Barcelona.8 
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EL OCASO DE LOS TRANVÍAS EN VALLADOLID. 
 
Como hemos mencionado anteriormente, el principio de la decadencia 
de los tranvías como medio de transporte preferido entre los vallisoletanos 
puede establecerse en la otorgación del servicio de autobuses a la Sociedad 
Anónima de Transportes Automóviles. 
 
Con el objetivo de firmar un convenio para la normalización de los ser-
vicios de tranvías y autobuses, la Sociedad Anónima Tranvías de Valladolid y 
la Sociedad Anónima Transportes 
Automóviles, representadas por Au-
gusto Fernández y Manuel Llorente, 
respectivamente, firmaron un docu-
mento para la creación de una nueva 
Sociedad que gestionara ambos me-
dios de transporte. El 10 de enero de 
1933, este documento fue enviado al 
Ayuntamiento para su aprobación. 9 
El Ayuntamiento resolvió la solicitud 
otorgando la autorización para llevar 
a cabo la fusión el 18 de febrero de 
1933.10 
 
Durante estas fechas, el 5 de abril de 1933, se procedió a verificar el 
estado del material móvil y fijo que prestaban servicio para el transporte tran-
viario en Valladolid.11 
 
En cuanto a la línea aérea, se hizo hincapié en el estado muy deficien-
te en que se encontraba, especialmente lo relacionado con la suspensión y la 
nivelación. 
 
En lo relacionado con los coches motores, se verificaba el mal estado 
general, relacionado con la falta de mantenimiento. Estos problemas estaban 
motivados por las dificultades económicas en las que se encontraba la socie-
dad, ya que, como se destacaba en el informe realizado, el número de coches 
era suficiente para llevar a cabo las reparaciones sin afectar al servicio; sobre 
                                                            
9 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 24341-5.   
10 ALEMANY, J. y J. MESTRE.: Los transportes en el área de Barcelona, Barcelona, L'Avenç, 
1987. 
11 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 990-25.   
(128) Cartel publicitario de la Exposición Universal de 
1929 en Barcelona.10 
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todo después de la adquisición de dos coches motores (números 17 y 18), 
procedentes de Cartagena.  
 
En la siguiente tabla, aparecen los aspectos que se analizaron de los 
18 coches motores, entre los que figuraban la caja exterior e interior, el roda-
je, los engranes y los frenos.12 
Nº del 
coche 
Caja 
Rodaje Engranes Frenos 
Exterior Interior 
1 Muy mal Mal Regular Regular Bien Mal 
2 Deficiente Deficiente Bien Regular Bien Regular 
3 Muy mal Muy mal Regular Mal Bien Mal 
4 Muy mal Mal Bien Mal Bien Mal 
5 Regular Deficiente Bien Regular Bien Regular 
6 Mal Deficiente Bien Bien Bien Regular 
7 Mal Mal Regular Regular Bien Mal 
8 Muy mal Mal Regular Regular (Para reparar) 
9 Muy mal Muy mal Regular Aceptable Bien Mal 
10 Regular Regular Aceptable Aceptable Bien Aceptable 
11 Mal Mal Regular Mal Bien Mal 
12 Regular Regular Aceptable Bien Bien Aceptable 
13 (En gran reparación en el taller) 
14 Aceptable Aceptable Bien Bien Bien Bien 
15 Regular Regular Bien Bien Bien Bien 
16 Deficiente Deficiente Aceptable Aceptable Bien Regular 
17 
Bien 
(frente averiado 
por choque) 
Bien Bien Regular Bien Regular 
18 Bien Bien Bien Bien (En reparación por bobina-do del inducido) 
 
El informe se concluía con que, aunque se reparase con frecuencia y 
en las debidas condiciones el material motor, mientras no se repara correc-
tamente la vía, terminando con el estado muy deficiente de las agujas y los 
cruzamientos, no se resolverían los problemas existentes. 
 
Después de todo esto, el 10 de mayo de 1933, la Sociedad Anónima 
Tranvías de Valladolid informaba de las dificultades económicas por las que 
estaba pasando el servicio tranviario. Debido a esto, exponían que la mejor 
solución al respecto era la municipalización del servicio tranviario de Vallado-
lid. Sin embargo, la comisión especial de autobuses, que tuvo lugar el 16 de 
mayo, aconsejaba al Ayuntamiento a no aceptar dicha proposición, debido a 
los perjuicios que supondría la situación muy deficiente del servicio, lo que 
significaría un gran desembolso por parte del Ayuntamiento para revertir di-
cha situación. 
                                                            
12 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: 990-25.   
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Finalmente, la fusión de las sociedades de tranvías y autobuses se 
realizó conforme a un convenio presentado el 1 de junio de 1933. La principal 
novedad de este convenio era la no creación de una nueva sociedad, sino que 
la sociedad de los autobuses absorbería la sociedad de tranvías. Dicha con-
venio, con una serie de modificaciones realizadas por las sociedades conce-
sionarias, se publicó en el Boletín Municipal el 20 de junio de 1933. 
 
La historia del servicio tranviario en la ciudad llegó a su fin el 6 de no-
viembre de 1933.13 El Ayuntamiento no aceptó la municipalización del servi-
cio tranviario, que hubiera sido el único remedio a la desaparición de este 
medio de transporte. De este modo, la ciudad de Valladolid perdía un servicio 
fundamental para sus habitantes, el cual intentaría ser cubierto por los nove-
dosos autobuses. 
 
Dos años más tarde, el “Norte de Castilla” presentaba lo que, en su 
opinión, había sido la historia del tranvía en la ciudad de Valladolid, como 
aparece a continuación. 
 
“Es evidente que el negocio de tranvías en Valladolid, desde la época 
de su creación con los famosos tranvías de mulas del señor Barral, fue siem-
pre ruinoso. Se ha dicho muchas veces, en una y otra época, que el servicio 
era malo, que el trazado era malo, que el trazado no respondía en todos sus 
puntos a las necesidades de la ciudad, que el sistema de cruces dilataba in-
definidamente los viajes, que los coches eran incómodos… pero es preciso 
determinar si estos hechos se producían así por defecto de una organización 
o, más bien, no podían ser de otro modo por la falta de asistencia del público. 
Los tranvías eléctricos primitivos eran magníficos y terminaron siendo unos 
carcamales, y con los autobuses ocurre lo mismo…”14. 
 
El punto final de los tranvías se produjo el 7 de junio de 1940, cuando 
el Ministerio de Obras Públicas declaró caduca la concesión de los tranvías de 
Valladolid. Esta caducidad fue firmada por el Director General de Ferrocarri-
les, Tranvías y Transportes por Carretera y fue publicada en el Boletín Oficial 
del Estado el 9 de julio de 1940. 
                                                            
13 El Norte de Castilla, Valladolid, 7 de noviembre de 1933. 
14 El Norte de Castilla, Valladolid, 28 de diciembre de 1935. 
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LA EXISTENCIA DEL TRANVÍA ACTUALMENTE. 
 
Con la llegada del vehículo particular, los medios de transporte colecti-
vos quedaron en un segundo plano. El único medio de transporte colectivo 
que aguantó en todas las ciudades fue el autobús. 
 
Sin embargo, algunas ciudades optaron por mantener al tranvía como 
el medio de transporte principal, teniendo en cuenta sus numerosas ventajas, 
entre las que se encuentran la fiabilidad, la rapidez, la accesibilidad, la como-
didad, la capacidad, la seguridad y el respeto al medio ambiente. 
 
A nivel Europeo, 284 ciudades disponen de tranvías como medio de 
transporte. El total de redes tranviarias es de 327, con un total 1.912 líneas. 
Esto supone una extensión de 11.616,8 kilómetros de líneas tranviarias. En 
cuanto al material móvil, el número de vehículos total asciende a 34.316 
vehículos.1 
 
Alemania es el país europeo con 
mayor extensión tranviaria. Este país fue 
uno de los que mantuvieron el tranvía y no 
sufrieron un desmantelamiento de este 
medio de transporte a lo largo del siglo XX. 
En la actualidad, posee de 67 redes con 
376 líneas de tranvías modernos, teniendo 
un 27% de la red europea.23 
 
Existen otros países que poseen redes con un siglo de antigüedad, las 
cuales no han sufrido un proceso de modernización. Entre estos países se 
encuentran los de Europa Oriental (Ucrania, Bielorrusia y Rusia Occidental) y 
los Países Bálticos (Letonia, Lituania y Estonia), que suman un total de 
3.277,4 kilómetros de red tranviaria, lo que supone un 28% del total euro-
peo.4   
 
                                                            
1 ALCALDE FERNÁNDEZ, O.: La nueva era del tranvía como modo de transporte: ¿necesidad o 
moda?, Barcelona, Universidad Politécnica de Cataluña, 2012. 
2 Ibídem. 
3 Tranvía en Alemania. 
(En línea en la página web <www.infoalemania.com>).  
4 ALCALDE FERNÁNDEZ, O.: La nueva era del tranvía como modo de transporte: ¿necesidad o 
moda?, Barcelona, Universidad Politécnica de Cataluña, 2012. 
(129) Tranvía alemán en la actualidad.3 
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En este grupo de países con tranvías antiguos, también podemos in-
cluir a los Países Balcánicos (Croacia, Bosnia y Herzegovina, Serbia, Rumania, 
Bulgaria, Grecia y Turquía). Todos estos países suponen el 6% de la red tran-
viaria europea. 
 
En la siguiente tabla, podemos apreciar los países europeos con red 
tranviaria, junto con las redes, las líneas y su extensión y los vehículos que 
dispone cada país.5 
País Ciudades Redes Líneas Kilómetros Vehículos 
Alemania 57 67 376 3.136,1 5.838 
Austria 5 9 47 324,9 1.199 
Bélgica 6 6 42 316,6 786 
Bielorrusia 4 4 21 89,7 364 
Bosnia H. 1 1 7 14 72 
Bulgaria 1 2 16 105 328 
Croacia 2 2 17 70 448 
Escocia 1 1 1 18 27 
Eslovaquia 3 3 29 74,3 361 
España 18 21 32 256,2 275 
Estonia 1 1 4 15 103 
Finlandia 1 1 12 49,5 137 
Francia 20 23 43 424,4 860 
Grecia 1 1 3 27 35 
Hungría 4 4 31 188,6 699 
Inglaterra 8 8 15 148,9 189 
Irlanda 1 1 2 24 40 
Isla de Man 1 1 1 2,8 21 
Italia 13 16 51 434,4 1.165 
Letonia 3 3 15 83 324 
Noruega 3 3 8 58,6 92 
Países Bajos 6 9 44 365,2 746 
Polonia 14 16 187 939,3 3.752 
                                                            
5 ALCALDE FERNÁNDEZ, O.: La nueva era del tranvía como modo de transporte: ¿necesidad o 
moda?, Barcelona, Universidad Politécnica de Cataluña, 2012. 
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País Ciudades Redes Líneas Kilómetros Vehículos 
Portugal 4 5 17 117,2 214 
República Checa 7 8 74 357,2 1.883 
Rumanía 15 15 96 416,4 1.659 
Rusia Occidental 48 51 463 2.056,7 8.211 
Serbia 1 1 12 50 227 
Suecia 3 5 18 128 328 
Suiza 7 10 38 238,2 812 
Turquía 1 4 6 54,6 245 
Ucrania 24 25 184 1.033 2.876 
TOTAL 284 327 1.912 11.616,8 34.316 
 
 A continuación, analizamos la red tranviaria presente en España. Exis-
ten un total de quince ciudades con tranvía en la actualidad, además de las 
ciudades que tienen proyecto para instalar este medio de transporte. 
 
 La ciudad de Valencia fue la primera 
en desarrollar un servicio tranviario mo-
derno en el año 1994, reconvirtiendo, en 
parte, las antiguas líneas de ferrocarril. 
Valencia ya había tenido una red extensa 
de este medio de transporte durante el 
siglo pasado.6 
 
 Madrid dispone de tres redes tranviarias, aunque ninguna discurre por 
el centro de la ciudad, por lo que se 
pueden equiparar a un servicio de cer-
canías. La primera línea comunica los 
barrios de Sanchinarro y Las Tablas y la 
segunda línea establece comunicación 
con los municipios de Boadilla del Mon-
te y Pozuelo de Alarcón. La tercera lí-
nea, la más importante de las tres, es 
el tranvía de Parla. 7 
                                                            
6 El tranvía de Valencia. 
(En línea en la página web <treneando.com>).  
7 Parla. 
(En línea en la página web <www.urbanrail.net>).  
(130) Tranvía de la ciudad de Valencia.6 
(131) Tranvía de la ciudad de Valencia.7 
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 Por su parte, Barcelona dispone de 
dos redes de tranvías desde el año 2004. 
Una de ellas es la red Trambaix, que enla-
za Barcelona, su parte sudoeste, con Sant 
Feliu y Cornellà. La otra es la red Tram-
besòs que une la capital, desde el noreste, 
con Badalona y Sant Adrià.8 
 
 Sevilla y Málaga son dos ejemplos de redes tranviarias que circulan 
por el interior de la ciudad, llegando 
hasta el mismo centro de esta. Tam-
bién existen pequeñas redes tranvia-
rias en ciudades como Santa Cruz de 
Tenerife o Vélez-Málaga. En otras ciu-
dades con tradición tranviaria, como es 
Zaragoza, la red se encuentra en fase 
de expansión.9 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
  
                                                            
8 Tranvía de Barcelona. 
(En línea en la página web <www.conocerbarcelona.com>). 
9 Tranvía metro centro. 
(En línea en la página web <www.caf.es>). 
(132) Tranvía de Badalona y Sant Adrià.8 
(133) Tranvía de la ciudad de Sevilla.9 
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¿UN TRANVÍA VALLISOLETANO EN LA ACTUALIDAD? 
 
La última ocasión en que se propuso la vuelta del tranvía, con un pro-
yecto elaborado, a la ciudad de Valladolid fue en 1997, aunque no tuvo op-
ciones de materializarse en ningún momento. En este año, la candidata del 
PSOE hizo una propuesta al Ayuntamiento de Valladolid para rescatar el me-
dio de transporte tranviario como medio de transporte para el siglo XXI.10 
 
La red tranviaria proyectada constaría de 46 kilómetro de longitud, con 
173 vehículos y podrían realizarse unos 72,5 millones de viajes al año. Según 
el proyecto, el sistema combinado de tranvía y autobús incrementaría 215 
veces los viajes. Con todo esto, se conseguiría reducir el número de vehículos 
particulares en 14.000. 
 
El sistema proyectado estaría formado por dos ejes a lo largo de la ciu-
dad de Valladolid, uno norte-sur y otro este-oeste. El primer eje, norte-sur, par-
tiría desde el barrio España y llegaría hasta Covaresa. Por su parte, el segun-
do eje, este-oeste, se extendería desde los Pajarillos hasta la Huerta del 
Rey.11  
 
                                                            
10 ABC, Madrid, 28 de diciembre de 1997. 
11 Ibídem. 
(134) Plano de las líneas tranviarias proyectadas en 1997.11 
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El número de ramales previstos para llevar a cabo ascendía a cinco. El 
primero sería Covaresa-Centro, que conectaría el paseo de Zorrilla, la estación 
de buses y la de trenes. Un segundo ramal discurriría desde Parquesol hasta 
el centro de la ciudad, pasando por Huerta del Rey y Poniente. El tercer ramal 
conectaría con el centro de la ciudad el barrio de la Victoria y el cuarto ramal 
haría lo propio con el barrio de España. Finalmente, el quinto ramal se proyec-
taba para conectar las Delicias con el centro, por la plaza Circular. 
 
El material móvil adquirido tendría una capacidad de 175 plazas por 
vehículo, los cuales alcanzarían una velocidad entre los 17,5 y los 20 kilóme-
tros por hora. Las infraestructuras necesarias para prestar el servicio, tanto 
las cocheras y los talleres, ocuparía una extensión de 58.600 metros cuadra-
dos. 
 
Para llevar a cabo el proyecto, se establecía un presupuesto total de 
21.905 millones de pesetas (alrededor de 132 millones de euros). Del presu-
puesto total, se destinarían 1.859 millones de pesetas (aproximadamente 11 
millones de euros) para la construcción de las cocheras y los talleres y 7.250 
millones de pesetas (aproximadamente 44 millones de euros) para la adqui-
sición del material móvil.12 
 
 
 
 
 
                                                            
12 Tranvía en Valladolid. 
(En línea en la página web <institutourbanistica.com>).  
(135) Simulación del tranvía circulando por el paseo Zorrilla.12 
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Con la elaboración de este Trabajo Fin de Grado titulado “La configura-
ción del sistema tranviario en Valladolid”, hemos tratado de desgranar la evo-
lución de un medio de transporte público como es el tranvía. La historia del 
tranvía en la ciudad de Valladolid se prolongó durante un periodo cercano a 
medio siglo. 
 
Gracias a la información obtenida en varias fuentes, hemos podido va-
lorar el impacto de este servicio tranviario en la ciudad de Valladolid, abar-
cando su historia empresarial, social y tecnológica, además de su contribu-
ción a la modernización de la ciudad. Todos los proyectos tranviarios presen-
tados a lo largo de este trabajo tenían este objetivo de convertir a Valladolid 
en una gran ciudad, aunque no todos llegaron a buen puerto, como hemos 
podido comprobar. 
 
La implantación del tranvía de tracción animal fue decisiva a la hora de 
modelar el paisaje urbano de Valladolid y aproximar los barrios más periféri-
cos a la vida del centro de la ciudad. Aunque en sus inicios no fue un sistema 
de transporte barato y masivo, enseguida las tarifas se adaptaron a la mayo-
ría de la población, convirtiéndose en un medio de transporte de masas. 
 
También supuso un impulso al comercio, debido al transporte de mer-
cancías que realizan los tranvías. Esto favoreció al desarrollo del sector co-
mercial de la ciudad, acercando los productos agrícolas procedentes de los 
alrededores. 
 
Sin embargo, no toda la historia tranviaria se caracteriza por la evolu-
ción continua del servicio. Hasta la llegada del capital belga, conocedores de 
este medio de transporte debido a las numerosas concesiones que disfruta-
ban en toda Europa, no se llevó a cabo una verdadera expansión de la red.   
 
El mayor desarrollo se obtuvo con la llegada al negocio de los tranvías 
de personas vinculadas con la vida social y económica de Valladolid y la for-
mación de la Sociedad Anónima Tranvías de Valladolid. Ellos volvieron a con-
vertir al tranvía en un medio de transporte moderno gracias al proceso de 
electrificación. Las relaciones establecidas entre la empresa concesionaria 
con el Ayuntamiento favorecieron la obtención de diversas concesiones, que 
permitieron extender rápidamente la red tranviaria. 
 
Con el cambio de tracción realizado, no se consiguieron los resultados 
esperados, debido en parte a la competencia creciente de otro medio de 
transporte, como era el autobús, y a los deficientes resultados económicos 
que aportaba para la empresa concesionaria. Al no llevarse las medidas opor-
tunas para organizar estos dos medios de transporte, el tranvía tuvo que des-
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aparecer de la ciudad de Valladolid, privando a su población de un medio de 
transporte cómodo, limpio y seguro. 
 
El último intento para volver a instalar una red de tranvías en la ciudad 
de Valladolid data del año 1997, cuando la oposición propuso al alcalde de la 
ciudad implantar un servicio de tranvías eléctricos como medio de transporte 
público alternativo a los existentes. Con ello, se pretendía reducir el excesivo 
número de vehículos particulares que circulaban por Valladolid y hacer de 
esta una ciudad más limpia y saludable para sus habitantes. Finalmente, este 
proyecto no se materializó debido a la gran inversión inicial que se debía rea-
lizar. 1 
 
 
 
 
 
 
 
                                                            
1 ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: OLS 0120. 
(136) Cabina interior de un tranvía circulando por el Paseo de Recoletos.1 
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Ilustración (21) / Los tranvías de París. 
(En línea en la página web <railsiferradures.blogspot.com.es>). 
Ilustración (22) / Líneas y raíles de tranvías. 
(En línea en la página web <www.galeon.com>). 
Ilustración (23) / Tranvías de Barcelona. 
(En línea en la página web <barcelonaaldetalle.blogspot.com.es>). 
Ilustración (24) / Tranvías pioneros en América Latina.  
(En línea en la página web <www.tramz.com>). 
Ilustración (25) / Ripert, el tranvía que perdió sus raíles.  
(En línea en la página web <railsiferradures.blogspot.com.es>). 
Ilustración (26) / Los tranvías de vapor en España.  
(En línea en la página web <tranviasdevapor.blogspot.com.es>). 
Ilustración (27) / Los tranvías de vapor en España. Una historia casi desconocida.  
(En línea en la página web <www.docutren.com>). 
Ilustración (28) / Cable car (railway). 
(En línea en la página web <en.wikipedia.org>). 
Ilustración (29) / El tranvía de San Francisco. 
(En línea en la página web <viajes.elpais.com.uy>). 
Ilustración (30) / Ibídem. 
Ilustración (31) / 1879: First electric railway. 
(En línea en la página web <www.siemens.com>). 
Ilustración (32) / Frank J. Sprague. 
(En línea en la página web <en.wikipedia.org>). 
Ilustración (33) / 90 años en la carretera. 
(En línea en la página web <www.elperiodico.com>). 
Ilustración (34) / La historia del autobús. 
(En línea en la página web <www.mercedes-benz.es>). 
Ilustración (35) / Los trolebuses de Castellón. 
(En línea en la página web <historiastren.blogspot.com.es>). 
Ilustración (36) / Los rieles que hicieron ciudad: Tranvías de La Habana. 
(En línea en la página web <tranviasdelahabana.blogspot.com.es>). 
Ilustración (37) / El Madrid del siglo XIX. 
(En línea en la página web <www.pronunciamientos.rizoazul.com>). 
Ilustración (38) / Tranvías de Zaragoza. 
(En línea en la página web <www.azaft.org>). 
Ilustración (39) / Los tranvías de vapor en España. 
(En línea en la página web <tranviasdevapor.blogspot.com.es>). 
Ilustración (40) / El tranvía de Bilbao a Durango y Arratia. 
(En línea en la página web <historiastren.blogspot.com.es>). 
Ilustración (41) / Una Guerra Civil que nunca ha terminado. 
(En línea en la página web <eltranvia48.blogspot.com.es>). 
Ilustración (42) / Breve historia de los tranvías de Santander. 
(En línea en la página web <historiastren.blogspot.com.es>). 
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Ilustración (43) / Tranvías y autobuses urbanos. 
(En línea en la página web <historiadeluismi.wordpress.com>). 
Ilustración (44) / Triple esclusa del Canal de Castilla. 
(En línea en la página web <joyasdecastillayleon.elnortedecastilla.es>). 
Ilustración (45) / Canal de Castilla. La ruta olvidada. 
(En línea en la página web <revistaplacet.es>).  
Ilustración (46) / Arriería Maragata: Empresa de Diligencias del Poniente de España. 
(En línea en la página web <astorgaredaccion.com>).  
Ilustración (47) /  “Línea de Valladolid-Ariza”, en El financiero hispano-americano. Extraordi-
nario Valladolid, Valladolid, 1911: 27.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>).  
Ilustración (48) /  Caminos de Hierro del Norte de España.  
(En línea en la página web <www.spanishrailway.com>).  
Ilustración (49) /  “Los talleres de la Compañía del Norte”, en El financiero hispano-
americano. Extraordinario Valladolid, Valladolid, 1911: 23.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>).  
Ilustración (50) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 399-103.  
Ilustración (51) / Ibídem.  
Ilustración (52) / Ibídem.  
Ilustración (53) / Ibídem.  
Ilustración (54) / Ibídem.  
Ilustración (55) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 400-56.  
Ilustración (56) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.  
Ilustración (57) / Ibídem.  
Ilustración (58) / Ibídem.  
Ilustración (59) / Ibídem.  
Ilustración (60) / Ibídem.  
Ilustración (61) / Ibídem.  
Ilustración (62) / Ibídem.  
Ilustración (63) / Ibídem.  
Ilustración (64) / Ibídem.  
Ilustración (65) / Ibídem.  
Ilustración (66) / Ibídem.  
Ilustración (67) / Ibídem.  
Ilustración (68) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 840-17.  
Ilustración (69) / Ibídem.   
Ilustración (70) / Design of a new high lateral resistance sleeper and performance compari-
son with conventional sleepers in a curved railway track by means of finite 
element models.  
(En línea en la página web <www.scielo.br>).   
Ilustración (71) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.  
Ilustración (72) / Ibídem.  
Ilustración (73) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: PR 043.  
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Ilustración (74) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: G 012.   
Ilustración (75) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-1.  
Ilustración (76) / Ibídem.  
Ilustración (77) / Ibídem.  
Ilustración (78) / Ibídem.  
Ilustración (79) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: PR 084.  
Ilustración (80) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 403-154.  
Ilustración (81) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-3.  
Ilustración (82) / Ibídem.  
Ilustración (83) / Compagnie Nationale Financiere - Belgium 1901.   
(En línea en la página web <scripophily.net>).  
Ilustración (84) / ORTEGA BARIEGO, J. M.: El templete de la música. Crónica del Valladolid de 
entre siglos, Valladolid, Ayuntamiento de Valladolid, 2007: 49.  
Ilustración (85) / ORTEGA BARIEGO, J. M.: El templete de la música. Crónica del Valladolid de 
entre siglos, Valladolid, Ayuntamiento de Valladolid, 2007: 47. 
Ilustración (86) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: UA 0104.  
Ilustración (87) / ORTEGA BARIEGO, J. M.: El templete de la música. Crónica del Valladolid de 
entre siglos, Valladolid, Ayuntamiento de Valladolid, 2007: 45. 
Ilustración (88) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 279-16.  
Ilustración (89) / Ibídem.  
Ilustración (90) / “Valladolid”, en El financiero hispano-americano. Extraordinario Valladolid, 
Valladolid, 1911: 82.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>).  
Ilustración (91) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 279-16.  
Ilustración (92) / Billetes del Tranvía de Valladolid.   
(En línea en la página web <www.todocoleccion.net>).   
Ilustración (93) / Postal de Valladolid. Siglo XIX. Plaza de Toros.   
(En línea en la página web <www.todocoleccion.net>).   
Ilustración (94) / Valladolid a comienzos del siglo XX.  
Se ha destacado el sistema tranviario en el año 1901.   
(En línea en la página web <www.valladolidweb.es>).  
Ilustración (95) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 970-4.  
Ilustración (96) / Valladolid a comienzos del siglo XX.  
Se ha destacado el trazado proyectado en el año 1909.   
(En línea en la página web <www.valladolidweb.es>).  
Ilustración (97) / Fotos antiguas de Valladolid.   
(En línea en la página web <www.facebook.com>).   
Ilustración (98) / Ibídem.   
Ilustración (99) / Valladolid a comienzos del siglo XX.  
Se ha destacado el trazado anterior a la electrificación.   
(En línea en la página web <www.valladolidweb.es>).  
Ilustración (100) / Ferrocarriles de Castilla – Secundarios. 
(En línea en la página web <www.spanishrailway.com>). 
Ilustración (101) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 358-21.  
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Ilustración (102) / “Electra Popular Vallisoletana”, en El financiero hispano-americano. Extra-
ordinario Valladolid, Valladolid, 1911: 93.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>).  
Ilustración (103) / La tumba de Basilio Paraíso. 
(En línea en la página web <inde.blogia.com>).  
Ilustración (104) / Santiago Alba. 
(En línea en la página web <canales.elnortedecastilla.es>). 
Ilustración (105) / “Electra Popular Vallisoletana”, en El financiero hispano-americano. Extra-
ordinario Valladolid, Valladolid, 1911: 95.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>).  
Ilustración (106) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CC 035.  
Ilustración (107) / El Norte de Castilla, Valladolid,  28 de diciembre de 1935.  
Ilustración (108) / Ferrotranvías, controlers, resistencias y breakers. 
(En línea en la página web <caminosdeferro.blogspot.com.es>).  
Ilustración (109) / Soldadura aluminotérmica. 
(En línea en la página web <flickrhivemind.net>). 
Ilustración (110) / The Brill 21-E Truck. 
(En línea en la página web <www.cotma.net.au>).  
Ilustración (111) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CC 030.  
Ilustración (112) / Ferrotranvías, controlers, resistencias y breakers. 
(En línea en la página web <caminosdeferro.blogspot.com.es>).  
Ilustración (113) / “Tranvías de Valladolid”, en El financiero hispano-americano. Extraordina-
rio Valladolid, Valladolid, 1911: 99.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>).  
Ilustración (114) / ORTEGA BARIEGO, J. M.: El templete de la música. Crónica del Valladolid 
de entre siglos, Valladolid, Ayuntamiento de Valladolid, 2007: 43.  
Ilustración (115) / Tranvías de Madrid. 
(En línea en la página web <www.edicioneslalibreria.es>).  
Ilustración (116) / Ferrotranvías, controlers, resistencias y breakers. 
(En línea en la página web <caminosdeferro.blogspot.com.es>).  
Ilustración (117) / Ibídem.  
Ilustración (118) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: PR 044.  
Ilustración (119) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: PR 049.  
Ilustración (120) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: CH 971-3.  
Ilustración (121) / “Alcoholera Castellana”, en El financiero hispano-americano. Extraordina-
rio Valladolid, Valladolid, 1911: 102.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>).  
Ilustración (122) / Valladolid a comienzos del siglo XX.  
Se ha destacado el trazado de la línea después de la electrificación.   
(En línea en la página web <www.valladolidweb.es>).  
Ilustración (123) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: PR 006.  
Ilustración (124) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: PR 053.  
Ilustración (125) / Anuario-Guía de Valladolid y su provincia, Valladolid, 1927: 253.  
(En línea en la página web <bibliotecadigital.jcyl.es>).  
Ilustración (126) / Superviviente vallisoletano. 
(En línea en la página web <www.pasionvioleta.com>).  
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Ilustración (127) / ALEMANY, J. y J. MESTRE.: Los transportes en el área de Barcelona, Barce-
lona, L'Avenç, 1987.  
Ilustración (128) / Ibídem.  
Ilustración (129) / Tranvía en Alemania. 
(En línea en la página web <www.infoalemania.com>).  
Ilustración (130) / El tranvía de Valencia. 
(En línea en la página web <treneando.com>).  
Ilustración (131) / Parla. 
(En línea en la página web <www.urbanrail.net>).  
Ilustración (132) / Tranvía de Barcelona. 
(En línea en la página web <www.conocerbarcelona.com>).  
Ilustración (133) / Tranvía metro centro. 
(En línea en la página web <www.caf.es>).  
Ilustración (134) / ABC, Madrid, 28 de diciembre de 1997.  
Ilustración (135) / Tranvía en Valladolid. 
(En línea en la página web <institutourbanistica.com>).  
Ilustración (136) / ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID. Signatura: OLS 0120.  
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ANEXOS. 
 
ANEXO 1.  Norte de Castilla, 23 de diciembre de 1881. 
El 22 de diciembre, como se publicaba al día siguiente en el Nor-
te de Castilla, tuvo lugar la inauguración de los tranvías de trac-
ción animal.   
ANEXO 2.  Gaceta de Madrid, 15 de mayo de 1882. 
En esta fecha, se publicaban los Estatutos de la Sociedad Tran-
vías Interiores de Valladolid.   
ANEXO 3.  Norte de Castilla, 26 de enero de 1910. 
En esta fecha, se dio comienzo a las obras para llevar a cabo el 
cambio de tracción de animal a eléctrica.  
ANEXO 4.  Gaceta de Madrid, 7 de marzo de 1910. 
En esta fecha, se publica la Real Orden que autorizaba el cambio 
de tracción animal a eléctrica.  
ANEXO 5.  Norte de Castilla, 11 de junio de 1910.  
En esta fecha, se publica la información relativa a las nuevas lí-
neas, los abonos, las cocheras y los tranvías, durante el proceso 
de cambio de tracción. 
ANEXO 6.  Norte de Castilla, 8 de septiembre de 1910.    
El 7 de septiembre, como se publicaba al día siguiente en el Nor-
te de Castilla, tuvo lugar la inauguración de los tranvías de trac-
ción eléctrica.   
ANEXO 7.  Boletín Oficial del Estado, 9 de julio de 1940. 
 En esta fecha, se publicaban en el Boletín Oficial del Estado la 
Orden del 7 de junio de 1940 por la que se declaraba caduca la 
concesión de los tranvías de Valladolid. 
  
 
PLANOS. 
 
PLANO 1.  Plano de la línea de tranvía proyectada por Remigio Cordero en el 
año 1871. 
Archivo Municipal de Valladolid. Signatura: CH 399-103.    
PLANO 2.  Plano proyectado por la Sociedad Valero Morales y Compañía en 
el año 1879. 
Archivo Municipal de Valladolid. Signatura: CH 970-1.   
PLANO 3.  Plano de la vía y del raíl proyectado por la Sociedad Valero Mora-
les y Compañía en el año 1879. 
Archivo Municipal de Valladolid. Signatura: CH 970-1.  
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PLANO 4.  Planos de los coches para pasajeros y mercancías proyectados 
por la Sociedad Valero Morales y Compañía en el año 1879. 
Archivo Municipal de Valladolid. Signatura: CH 970-1.  
PLANO 5.  Plano del recorrido tranviario proyectado por Eduardo Barral en el 
año 1881. 
Archivo Municipal de Valladolid. Signatura: CH 840-17.  
PLANO 6.  Plano de la máquina de vapor Merriweather proyectada en el año 
1881. 
Archivo Municipal de Valladolid. Signatura: CH 970-1.  
PLANO 7.  Plano presentado por Eduardo Barral para la ampliación de la red 
tranviaria en el año 1882. 
Archivo Municipal de Valladolid. Signatura: CH 970-1.  
PLANO 8.  Plano proyectado del recorrido urbano del tranvía eléctrico a Tor-
desillas en el año 1899. 
 Archivo Municipal de Valladolid. Signatura: 358-21. 
  
PLANO 9.  Plano de la modificación entre la Plaza Mayor y Fuente Dorada en 
el año 1910.  
Archivo Municipal de Valladolid. Signatura: CH 1067-102.  
 
PLANO 10.  Plano del bucle de retorno proyectado al final de la línea al Ce-
menterio en el año 1920.  
Archivo Municipal de Valladolid. Signatura: CH 971-3.  
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
ANEXO 1. 
INAUGURACIÓN DE LOS TRANVÍAS 
DE TRACCIÓN ANIMAL. 
 
 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
ANEXO 2. 
ESTATUTOS DE LA SOCIEDAD 
TRANVÍAS INTERIORES DE VALLADOLID. 
 



  
 
 
 
 
 
 
 
 
ANEXO 3. 
COMIENZO DE LAS OBRAS PARA EL  
CAMBIO DE TRACCIÓN A ELÉCTRICA. 
 


  
 
 
 
 
 
 
 
 
ANEXO 4. 
CAMBIO DE TRACCIÓN DE 
ANIMAL A ELÉCTRICA. 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
ANEXO 5. 
NOVEDADES DERIVADAS 
DEL CAMBIO DE TRACCIÓN. 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
ANEXO 6. 
INAUGURACIÓN DE LOS TRANVÍAS 
DE TRACCIÓN ELÉCTRICA. 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
ANEXO 7. 
CADUCIDAD DE LA CONCESIÓN DE  
LOS TRANVÍAS DE VALLADOLID. 
 
 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
PLANO 1. 
LÍNEA DE TRANVÍA PROYECTA 
POR REMIGIO CORDERO. 


  
 
 
 
 
 
 
 
 
PLANO 2. 
LÍNEA DE TRANVÍA PROYECTA POR LA  
SOCIEDAD VALERO MORALES Y COMPAÑÍA. 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
PLANO 3. 
 PLANO DE LA VÍA Y DEL RAÍL PROYECTADO  
POR LA SOCIEDAD VALERO MORALES Y COMPAÑÍA.

  
 
 
 
 
 
 
 
 
PLANO 4. 
 PLANO DE LOS COCHES PARA PERSONAS Y MERCANCÍAS 
PROYECTADO POR LA SOCIEDAD VALERO MORALES Y COMPAÑÍA.

  
 
 
 
 
 
 
 
 
PLANO 5. 
LÍNEA DE TRANVÍA PROYECTADA  
POR EDUARDO BARRAL.


  
 
 
 
 
 
 
 
 
PLANO 6. 
PLANO DE LA MÁQUINA DE  
VAPOR MERRIWEATHER.

  
 
 
 
 
 
 
 
 
PLANO 7. 
PLANO DE AMPLIACIÓN DE LA RED  
PRESENTADO POR EDUARDO BARRAL.

  
 
 
 
 
 
 
 
 
PLANO 8. 
LÍNEA DEL TRAYECTO URBANO DEL 
TRANVÍA ELÉCTRICO A TORDESILLAS. 
 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
PLANO 9. 
MODIFICACIÓN DEL TRAZADO ENTRE 
PLAZA MAYOR Y FUENTE DORADA. 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
PLANO 10. 
BUCLE DE RETORNO AL FINAL  
DE LA LÍNEA AL CEMENTERIO. 
 
 

 
